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МЕТРОСТРОЕНИЕ 
В ДЕВЯТОЙ ПЯТИЛЕТКЕ 

Курс Коммунистической партии на повышение благосостояния на· 
рода определяет ориентацию на дальнейшее развитие метрополите· 
нов в крупных городах СССР. Сокращение непроизводительных за· 
трат времени на необходимые транспортные связи сберегает его 
для организации рационального и плодотворного досуга. 

По состоянию на 1 января 1973 г. эксплуатационная сеть метро· 
политенов в СССР будет равна около 250 км с количеством стан· 
циii 157. 

Пятиnетнин nnaн развития народноrо хозяйства 
СССР на 1971-1975 rr., разработанный в соответ­
ствии с Директивами XXIV съезда КПСС, nреду­
сматривает боnьwую проrрамму соцнаnьно-эконо­
мическоrо и куnьтурноrо строительства в наwей 
стране, rnавное направление которой - значитель­
ный подъем материаnьноrо и куnьтурноrо уровня 
жизни советскоrо народа. В этом аспекте важное 
значение придается даnьнейwему развитию rород­
скоrо nассажирского трансnорта, н, в частности, 
линий метрополитенов - как основному условию, 
обеспечивающему реwенне транспортных nроб­
nем в rородах, население которых достиrnо н 
превыwает 1 мnн. человек. 

Пятиnетним планом на 1971 - 1975 rr. преду­
смотрено ввести в эксnлуатацию в wести rородах 
Советского Союза 72,5 км линий метропоnите­
нов. Перед коллективами метростроитеnей стоит 
задача - nостроить н ввести в строй действую­
щих: 

В М о с к в е 16,7 км. Кроме построенноrо в 
1971 г. центраnьноrо участка Каnужско-Рнжскоrо 
днаметра от ст. ссПnощадь Ноrина)) до ст. «Прос­
nект Мира» протяженностью 2,1 км, nредстоит 
сдать в 1972 r. 1 участок Краснопресненскоrо ра­
диуса от ст. «Баррикадная>> до ст. «Октябрьское 
поnе)) длиней 8,1 км; 

в 1974 r. участок Каnужскоrо радиуса от ст. 
сеНовые Черемуwкн» до ст. ссБеnяево» протяжен­
ностью 3,8 км; 

в 1975 r. - 11 участок Краснопресненскоrо ра­
диуса от ст. «Октябрьское поnе» до ст. «Планер­
ная» длиной 9,7 км н центральный участок Жда­
новско-Красноnресненскоrо диаметра от ст. «Пло­
щадь Ноrнна» до ст. «Баррикадная» - 3 км. 

В Л е н н н r р а д е - 11,1 км, нз них: 
в 1972 г. - участок Московско-Петроrрад­

ской линии от ст. «Московская» до ст. ссВитебская» 
nро1:яжением 4,5 км н тупики за станцией ссЛомо­
носовская» длиной 0,6 км; 

в 1975 г. - участок Кировско-Выборrской ли­
нии от ст. ссПnощадь Ленина)) до ст. ссПnощадь 
Мужества)) длиной 6,1 км. 

В К н е в е - 8,3 км. Кроме вступившего в 
npownoм rоду в эксплуатацию участка от ст. ссЗа­
вод Боnьwевию> до ст. ссСвятоwино)) nротяжен­
ностью 4,2 км, предстоит построить в 1975 r. уча­
сток Куреневеко-Красноармейской линии от ст. 
«Площадь Калинина» до ст. «Красная площадь» -
4,1 км. 

В Т б н n н с н - 8 км. Кроме сданно·rо досроч­
но в 1971 r. в эксnлуатацию участка линии Диду­
бе - Самrори от ст. «300 Араrвннцев)) до ст. 
ссСамrорН>> длиной 2,2 км, предстоит ввести в 1975 г. 
участок 11 очереди Тбнnисскоrо метроnолитена от 
ст. ссВокзаnьная)) до ст. ссДеnнсН» - 5,8 км. 

В Б а к у - 7,4 км, из них: в 1972 r. - третий 
участок 1 очереди от ст. ссУnдуз» до ст. ссНефтчи­
nяр» протяженностью 5,1 к м; в 197 4 г. - второй 
участок 1 очереди от ст. «28 anpen» ·до ст. ссНи­
замн)) nротяженностыо 2,3 км. 

В Ха р ь  к о в е в 1975 r. будет введен в экс­
плуатацию 1 участок метроnолитена от ст. ccYn. 
Свердлова» до ст. «Турбинный завод» длиной 
10,9 км. 

Таким образом, в Советском Союзе будет вве-
дено в эксnлуатацию новых линий метропоnитенов: 

в 1972 г. - 18,3 км; 
в 1974 г. - 6,1 км; 
в 1975 r. - 39,5 км. 

В 1972 r. формируется новый отряд метрострои­
теnей страны в Средней Азии, которые начнут 
строить в Таwкенте nервый участок nервой очере­
ди метрополитена длиной 12 км со станциями 
ссДустnию>, <tФархад», ссСабира Рахимова», ссМаку­
МИ», «Парк Победы», ссКомсомоnьская», ссПахта­
кор)), ссПnощадь им. Ленина», ссСквер Октябрьской 
революции>>. 

Н. КОЗИН, rn. техноnоr ПРО Гnавтоннеnьметростроя 

1 



• 

.. ,///�-
·� 1 

На вы.:: � ТРАССЫ � 
MII:TPO �-

··�Р• 

НА СТРОЙКАХ 
СЕМИ МЕТРОПОАИТЕНОВ 

у московск�
.
х метро-

строителеи в насту-
пившем году новый 
пуск - первый участок 
Краснопресненского ра­
диуса протяженностыо 
8,1 км. 

Главный инженер Мое­
метростроя П. В а с ю­
к о в прокомментирова.11 
ход выполнения задания 
второго года пятилетки. 

- На пусковой линии 
предстоит еще значительный объем работ. Первая 
по трассе станция «Баррикадная», соединяющаяся 
подземным переходом с ныне действующей «Крас­
нопресненской», уже завершена в конструкции. 
Здесь начинаются архитектурно-отделочные и мон­
тажные работы. Станция «1905 года» также выпол­
нена в конструкции; завершается возведение вести­
бюля. Но на строительной площадке «Беговая» 
фронт работ только разворачивается. Здесь пред­
стоит переложить сложный комплекс инженерных 
коммуникаций, в том числе коллектор речки Студе­
нец. Готовность «Хорошевской» - с двумя плат­
формами и тремя путями - 50%. На станцию «Ок­
тябрьское поле» пришли облицовщики. 

На перегонах «Баррикадная» - « 1905 года» 
должны быть применены специальные методы ра­
бот; участок « 1905 года» - «Беговая» сооружается 
под двадцатью семью путями Московской железной 
дороги; от «Беговой» до «Хорошевской» тоннели 
мелкого заложения прокладывают два щита (один 
из них полумеханизированный, производства Мос-

J<овского механи<1еского завода) .  На всей nусковой 
трассе nредстоит еще уложить 13 I<илометров сталь­
ных nутей. 

Кстати СJ<азать, в последнем году пятилетки этот 
участок будет nродолжен до Захаркова. На его 
трассе nоявятся новые метровокзалы: «Щукинская», 
«Волоколамская», «Тушинская», «Сходненская», 
«Планерная». Длина всей линии 1 6  километров. Все­
го за пятилетие нам предстоит ввести в эксплуата­
цию 27 километров новых линий метрополитена. 

1 

Сейчас усилия коллектива метростроителей на­
правлены на повышение темпов сооружения подзем­
ных трансnортных магистралей в столице, вьшолне­
ние nланового nятилетнего задания по росту nроиз­
водительности труда на 3 6 -40 % .  

В соответствии с решением бюро МГК КПСС на­
ши важнейшие хозяйственные задачи - коренное 
улучшение организации строительства, наращива­
ние nроизводственных мощностей СМУ, разработка 
и внедрение новых nрогрессивных методов сооруже­
ния тоннелей с тем, чтобы nроцесс nроходки и мон­
тажа конструкций превратить в комnлексно-меха­
низированный - индустриальный от забоя до по­
верхности. 

Особенно важным представляется снижение тру­
дозатрат на всех вспомогательных работах, состав­
ляющих большой удельный вес в общем объеме 
строительства. При проходке nерегонов, в частно­
сти, требуют совершенствования существующие спо­
собы трансnортировки породы. Ее загрузка должна 
быть рассредоточена, выведена за nределы nроход­
ческого комплекса, чтобы не мешать монтажу коль­
ца, нагнетанию раствора за обделку и т. д. Внедре­
ние большегрузных транспортных средств - другое 
условие увеличения скоростей проходки. 

Индустриализации метростроения во многом бу­
дут способствовать унификация тоннельных конст­
рукций, nоставка на строительные площадки изде­
лий nолной заводской готовности. 

Ускорение строительных темпов невозможно без 
своевременной подготовки фронта работ, и в этой 
связи вопрос nерекладки, точнее реконструкции ин­
женерных коммуникаций становится одной из на­
сущных проблем. Вполне оnределенно можно ска­
зать: когда метростроители занимаются переклад­
кой nодземных коммуникаций, метро в это время 
не строится. Подсчеты показывают, что эти предва­
рительные работы в полтора раза снижают скоро­
сти сооружения новых линий. Целесообразно пол­
ностью поручить ведение этих работ специализиро­
ванным организациям. 

На повестке дня и упорядочение взаимоотноше­
ний заказчика и подрядчика, и своевременное обес­
печение проектно-сметной документацией, и созда­
ние необходимого задела. Нынешний год - год под-



готовки к переходу на новые формы хозяйствования. 
Наш коллектив полон решимости мобилизовать все 
резервы на повышение эффективнос-ти своей эконо­
мической деятельности и достижение высоких про· 
изводственных показателей. 

_В декабре будуще-
го года, - рас­

сказал начальник Лен­
метростроя Ю. С о л·о в ь­
е в, - намечено открыть 
новый участок Москов­
ско-Петроградской линии 
длиной 4,4 километра. 
Здесь будут станции 
«Звездная» - десятая и 
пока последняя станция 
типа «горизонтальный 
лифт», а также «Купчи-

на» (название, видимо, не окончательное) - Пер­
вая станция нашего метро, совмещенная с желез­
нодорожной. За «Купчина» сооружается второе, 
весьма необходимое для метрополитена депо -
«Московское». 

«Купчина», также как и сvществующа>l станцю1 
«Дачное», находится на поверхности, но в отличие 
от «дачного» и сама станция и подходы к ней - за­
крытые. Поднявшись из-под земли, поезда по же­
лезобетонным галереям придут к платформам 
«Купчино». Это нужно, в частности, чтобы обеспе­
чить стабильные условия для системы автоведения 
поездов, которой, также как Невско-Василеостров­
ская, оборудуется Московско-Петроградская линия. 
Станция «Купчина», как я уже сказал, будет совме­
щена с новым остановочным пунктом Витебской ли­
нии Октябрьской дороги на середине перегона Куп­
чина - Шушары. Многие пассажиры пригородных 
электропоездов предпочтут делать пересадку здесь, 
не доезжая до Витебс�ого вокзала. С постройкой 
станции метро и новых платформ железной дороги 
связано и будущее благоустройство этого района. 
Появится новая площадь, до которой намечено про­
должить асфальтированную ленту Витебского про­
спекта. 

Одновременно с Московско-Петроградской ве­
дутся работы на новом участке Кировеко-Выборг­
ской линии, I<оторый явится продолжением ее в сто­
рону районов жилищного строительства в северо­
восточной части города. На этом участке длиной 
8,2 километра будет пять станций: «Выборгt;:кая», 
«Лесное», «Площадь Мужества», «Политехниче­
ская» и «Академическая» (на углу проспектов 
Гражданского и Науки) . Движение должно быть 
открыто в конце 1975 года. 

О том, как много предстоит сделать, дают пред­
ставление следующие цифры. Объем грунта, кото­
рый надо вынуть из-под земли, около 600 тысяч 
кубометров. В свою очередь, придется смонтировать 
более 40 тысяч кубических метров железобетонных 
конструкций перегоиных и эскалаторных тоннелей, 
станций, вестибюлей и прочих сооружений. 

• 

Новая линия довольно сложная по геологиче­
ским условиям. На перегоне между станциями «Лес­
ное» и «Площадь Мужества» находится очень древ­
ний и глубокий размыв. Толща кембрийской гли­
ны, в которой обычно прокладываются тоннели, 
здесь оnускается на большую глубину. Если прохо­
дить тоннели в кембрии, пришлось бы эскалаторы 
двух станций делать двойными. Спуск и подъем по 
ним отнял бы у пассажиров много времени. Поэто­
му примерно по пятьсот метров каждого тоннеля 
придется прокладывать через размыв. Для этого с 
поверхности он будет заморожен. Еще одна цифра, 
помогающая представить объем р абот: надо пробу­
рить такое количество замораживающих скважин, 
что в них в общей сложности разместится до 300 ты­
сяч метров труб! Механизированные щиты заморо­
женный плывун не возьмут - скованный холодом, 
он приобретет прочность I<амня. Здесь придется раз­
рабатывать грунт пневматическими молотками. 

Весь участок будет построен по nоследнему сло­
ву техники, с применением новейшей технологии. 
Уже оборудуются полуавтоматические горные комп­
ле�сы шахт, предполагается, что по трассе пойдут 
новые механизированные щиты. Будет применена 
усовершенствованная обделка тоннелей. Не требуя 
первичного нагнетания, новая конструкция тоннелей 
полностью исключит осадки поверхности, позволит 
увеличить производительность труда и вместе с но­
выми агрегатами - скорость проходки. Существую­
щие нормы для механизированных щитов - 200 
метров в месяц - мы рассчитываем поднять при­
мерно в полтора раза. 

Станции на строящемся участке будут отличаться 
от существующих. Две - «Площадь Мужества» и 
«Академическая» - намечаются односводчатыми. 
Три подземных вокзала будут колонного типа, на­
поминающие «Технологический институт-!». Кон­
струкции нынешних станuий колонного типа выпол­
нены из чугуна. На новых они будут более дешевы­
ми: из сборного железобетона.· 

Одновременно со строительством линии на Граж­
данку намечено провести реконструкцию станции 
«Технологический институт-Н», увеличить число про­
емов, соединяющих средний зал с боковыми, и по­
строить второй эскалаторный тоннель. 

В течение этой пятилетки мы начнем строительст­
во участка Кировеко-Выборгской линии от «Автова» 
по направлению к Ульянке. Сейчас институт Лен­
метропроект разрабатывает технико-экономическое 
обоснование новой линии протяженностью около 6 
километров. На Э!У же пятилетку приходится боль­
шой объем проектно-нзыскательских работ по про­
должению Кировеко-Выборгской линии от «А!{аде­
мической» в сторону Девяткина и Невеко-Василе­
островской линии к Гавани и через стадион имени 
С. М. Кирова в новый район на СР,Веро-западе. Но 
это, повторяю, лишь проеkтно-изыскательская ста­
дия. Основные наши задачи в 1972 году .- открыть 
движение до «Купчина» и новое депо, а в 1975 -
довест11 метро до «Академ11ческой». 



3 авершив в nрошлом 
году строительство 

nервой линии «Комсо­
мольская» - «Свято­
ш и но», метростроевцы 
украинской столицы 
начинают сооружение 
второй, I(ype11CBCI<O­
I(pacнoapмei-ici<Oii ли­
нии. Начальник Киев­
метростроя А. С е 111 е­
н о в рассказал: 

- На новую трассу 
проходчики nыш-
ли двумя за-

боями в районе будущей ста1щин «Площадь Кади­
нина». Сдача в эксnлуатацию nервого участка «Пло­
щадь Калинина» - «Красная nлощадь» nредусмот­
рена в 1975 г. При nолном своем развитии nротя­
женность Куреневеко-Красноармейской линии со­
ставит 20 км с 16 станциями. 

Сооружаемый nервый участок смешаиного ти­
nа - и по глубине заложения, и по сnособу nроиз­
водства работ. Станции будут возводиться по тиnо­
вым конструктивным схемам с исnользованием 
средств монументально-декоративного искусства. 

Для улучшения координации работы всех участ­
ков строительства, ускорения его темпов, у нас орга­
низована диспетчерская служба по типу действую­
щей на Бакинском метрострое. 

к подготовнте.r�ьным 
работам по соо­

ружению второй линии 
метрополитена - от ст. 
«Вокзальная» до ст. 
«дел и си» - nристуnи­
ли тбилисские метро­
строевцы. Начальник 
Тбилтоннельстроя В. Д. 
Г о ц и р и д з е сооб­
щил: 
- На новой трассе 
nротяженностью 6 ки­
лометров nредпола-
гается соорудить че­

тыре станции «Просnект Церетели», «По­
литехнический институт», «Комсомольская» и «Де­
лиси». На трассе развернулась nроходка стволов и 
реконструкция просnекта «Важа Пшавела» (пере­
кладка инженерных коммуникаций и т. д.) .  Здесь 
nройдут тоннели мелкого заложения протяженно­
стью 2,2 км, остальной участок � от ст. «Подитех­
нический институт» до ст. «Церетели» - глубокого 
заложения. В скальных породах одновременно бу­
дут работать два механизированных щита с круn­
ным сколом, оснащенные технологическим комплек­
сом по возведению монолитно-прессованной бетон­
ной обделки. На участке протяженностью 800 м 
nредnолагается сооружение обделки из железобе­
тонных блоков nроизводства Очаковского завода. В 
Тбилиси организовано изготовление цельносекцион­
ных I<онструкций с готовой гидроизоляцией. 
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Наш кo.'IЛCI<ТIIB готовится к лереходу на новые ме­
тоды хозяйствования; сейчас на Тбилтоннедьстрое 
организована экономическая учеба. 

Б акинские l\IСТJЮ-
строитслн наращи­

вают темnы сооруже­
ния третьего участt<а 
1 очереди метроnолите­
на, чтобы обесnечить 
ввод его в эксплуата­
цию в 1 972 году. Эта 
линия соединит восточ­
ный район жилого мас­
сива с центром города. 
Она включает три стан­
ции меm<ого заложе­
ния «Азизбеков», 
«Аврора» и «Нефтчи-
JIЯр». 

Станция «Азизбеков» расположена в лромыш­
ленной зоне города, а «Аврора» и «Нефтчиляр» - u 
восточном жилом массиве. 

Сейчас на пус1<0ВОМ участке ведется nроходка пс­
регонов «Улдуз» - «Азизбеi<ОВ», заканчивается со­
оружение основных .!<Онструкций «Азнзбеков». На 
станциях «Аврора» и «Нефтчиляр» завершаются ар­
хитектурно-отделочные работы. 

В целях сни.жения трудозатрат на строительстве 
усnешно применсна металлическая nередвижная 
опалуб1<а перскрытия среднего тоннеля станций, а 
также исnользованы арматурные каркасы заводско­
го изготовления для монолитных железобетонных 
участков станционных конструкций. 

Применение новых видов изоляциоiшых материа­
лов на стеклооснове (стеJ<лобит) с безмастичной 
приклейкой (для гидроизоляции станционных и дру­
гих тоннелей, сооружаемых открытым способом) 
nозволило значительно nовысить nроизводитель­
ность труда, безоnасность nроизводстоа н улучшить 
качество работ. 

l(одлеJ<тнв Бактоннельстроя в содружестве с 
ЦНИИСом Министерства трансnортного строитель­
ства nостоянно совершенствует техниt<у строитель­
ства метроnолитенов, систематнчески проводя нау•I­
ные ЭJ<сnеримепты. 

первый год девятоii 
пятилеткн коллек­

тив хары<оnсt<их мет­
ростроитеJiей усnешно 
за1<ончил по всем тех­
пико - экономическим 
ПОI<азателям. 

Каtшм будет для 
Харьковме т р о с т р о я 
1972 год? НачальнИJ< 
Уnравления Г. Б р а т­
ч у н ответил: 

Прежде всего, 
горноnроходческие ра­
боты будут вестись по 

СХЕМА ----. ... -
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всей трассе метрополитена. Объем строительно-мон­
тажных работ по сравнению с 1971 г. увеличится 
почти вдвое. 

Первый пусковой участок первой очереди Харь­
ховского метрополитена предусматривает сооруже­
ние 8 станций. Из них 6 возводятся открытым спо­
собом в условиях густой городской застройки, про­
ведения специальных методов работ и наличия кон­
струкций нового типа, разработанных Харьковмет­
ропроектом. Все это повышает требовательность к 
качеству возводимых сооружений и срокам их окон­
чания. 

Если строительство станций «Завод им. Малыше­
ва» и «Турбинный завод» только началось, то ста�:�­
ции «Улица Свердлова» и «Коммунальный рынок» 
планируется до конца года сдать под архитектурную 
отделку. 

В сложных гидрогеологических условиях, с пред­
варительным водопонижением, сооружаются «Ле­
вада» и «Стадион». Несмотря на трудности, основ­
ные несущие конструкЩIИ будут закончены в теку­
щем году. 

В первом полугодии 1973 г. предусмотрено завер­
шить в конструкции «Южный вокзал» и «Центр». 

Строителям предстоит пройти 4000 пог. At перегои­
ных тоннелей, причем половину этого расстояния -
в кессоне. Одной из сложных технических задач бу­
дет кессонная проходка под зданием железнодо­
рожного рокзала и станционными путями без пере­
рыва движения поездов. 

Сооружение перегоиных тоннелей закрытого спо­
соба в этом году в основном будет закончено: из 
20 км .в однопутном исчислении будет сооружено 
14,5. 

Участок тоннеля открытого метода от ст. «Лева-· 
да» до ст. «Завод им. Малышева» предусмотрено 
возводить в цельносекционной обделке. 

Выполнение напряженной годовой программы во 
многом будет зависеть от четкой, ритмичной, эффек­
тивной работы на каждом участке, в бригаде, забое. 
· Недавно наш коллектив перешел на выполнение 

строительно-монтажных работ по этапам. Во всех 
подразделениях Харьковметростроя работают шко­
лы экономических знаний. 

газета «Правда Во­
стока» от 19 ноября 

1971 года сообщила: 
ЦК. Компартии Узбеки­
стана и Совет Минист­
ров Узбекской ССР с 
глубокой признатель­
ностью и удовлетво­
рением отмеtJают, что 
UK К.ПСС и Сове­
том Министров СССР 
принято решение о 

строительстве метрополитена в Ташкенте. 
После успешного завершения восстановительных 

работ по ликвидации · последствий землетрясения 
строительство такого крупнейшего транспортногп 
сооружения свидетельствует о новом проявлении за­
боты ЦК. КПСС и Советского правительства о даль­
нейшем улучшении условий жизни трудящихся сто­
лицы республики. 

2 Зак. 531 
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ЦК. К.П Узбекистана и Совет Министров Узбек­
ской ССР считают, что сооружение Ташкентского 
метрополитена должно стать всенародной стройкой 
и все проектно-изыскательские, научные, строитель­
но-монтажные организации, nредприятия пром·ыш­
пенности и строительной индустрии республики 
должны принять самое активное участие · в строи­
тельстве метрополитена. 

ЦК Компартии Узбекистана и Совет Министров 
Узбекской ССР постановляют: 

Принять к руководству и исполнению, что ЦК 
К.ПСС и Совет Министров СССР решили осущест­
вить с 1972 года строительство первой линии метро­
политена в г. Ташкенте с вводом в 1977 году первой 
очереди от станции «дустлик» до станции «Сквер 
Октябрьской революции» пр�тяженностью 12  кило­
метров. 

Генеральным nодрядчиком по строительству мет­
рополитена в городе Ташкенте утверждено Мини­
стерство транспортного строительства СССР. Функ­
ции заказчика возложены на Ташкентский гориспол-
ком. "-.. Предусмотрено завершить строительств� трех 
станций. первой очереди метрополитена в 1974 го­
ду - к празднованию 50-летия Узбекской ССР и 
Компартии Узбекистана. 

Госпланv Узбекской ССР, Министерству финан­
сов республики предложено предусмотреть необхо­
димые капиталовложения, оборудование и матери­
ально-технические ресурсы на строите.!!ьство метро­
политена в г. Ташкенте. 

В целях обеспечения стройки кадрами намечает­
ся строительство в Ташкенте специализированного 
профессионально-технического училища для подго­
товки рабочих горных специальностей. 

Специализированные организации г. Ташкента на 
субподряде выполнят строительно-монтажные рабо­
ты по инженерному оборудованию, строительным 
площадкам, базам и подсобным хозяйствам для 
Метростроя. Генеральная подрядная· организация 
по выполнению этих работ - Главташкентстрой. 

Министерству строительства Узбекской ССР, Ми­
нистерству монтажных и специальных строительных 
работ Узбекской ССР, Министерству промышленно­
сти строительных материалов Узбекской ССР nору­
чено осуществить необходимые меры для nолного 
обеспечения строительства Ташкентского метроnо­
литена сборным железобетоном, особенно тюбинга­
ми и блоками, оснасткой для железобетонных кон­
струкций, керамикой, мрамором, гранитом, про­
фильным стеклом и стеклянной облицовочной плит­
кой. 

Проектными институтами города Ташкента будут 
разработаны проекты архитектурно-планировочного 
решения станций метрополитена с учетом традиций 
национального зодчества. 

Ташкентскому горисполкому поручено: 
· решить вопросы выделения жилой площади для· 
размещения работников Главтоннельметростроя, 
Ташметропроекта и дирекции строящеrося метропо­
литена; 

выделить необходимые производственные площа­
ди для размещения организаций Главтоннельмет­
ростроя, Ташметроnроекта и дирекцин строяще1·ося 
метрополитена. 
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Исполкому Ташкентскоrо горсовета и Министер­
ству энергетики и электрификации Узбекской ССР 
поручено разработать и осуществить меры по обес­
лечению потребностей строительства Ташкентского 
метрополитена электроэнергией в 1972 и последую­
щие годы. 

Гаскомитету Совета Министров Узбекской ССР 
по профтехобразованию поручено направить на 
строительство Ташкентского метрополитена из чис­
ла выпускников профтехучилищ необходимое коли­
чество квалифицированных машинистов экскавато­
ров, машинистов шахтных машин и механизмов, 
проходчиков горизонтальных и наклонных вырабо­
ток, совместно с комбинатом «Средазуголь» подго­
товить в течение 1972-1973 учебных годов на Ан­
гренском учебном комбинате квалифицированных 
рабочих-метростроевцев и наnравить их на постоян­
ную работу на строительство Ташкентского метро­
политена, в том числе проходчиков, машинистов 
щитов, электровозов, породо-погрузочных машин, 
экскаваторов, кранов, подъемных машин, электро­
слесарей, слесарей-монтажников, старших марк­
шейдерских рабочих. 

Мини�терству здравоохранения Узбекской ССР и 
Ташкентскому горисполкому поручено организо­
вать специализированную поликлинику для обслу­
живания инженерно-технических работников и ра­
бочих строительства Ташкентского метрополитена, 
а также принять меры по медицинскому обслужива­
нию на участках ведения горно-проходческих работ. 

, 
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Ташкентскому облисполкому предложено произ­
вести отвод земельного участка в районе «Чимrаю> 
для организации зоны отдыха метростроителеii. 

Узсовпрофу поручено предусмотреть строительст­
во на долевых началах пансионата для работников 
строительства Ташкснтского метрополитена и выде­
лять для них нсобхо;щмое количество путевок в са­
натории. 

Для нужд строительства метрополитена предус­
мотрено выделение необходиr.юго количества спе­
циалистов с высшим и средним специальным обра­
зованием. 

Постановление обязывает Ташкентский горком 
партии установить повседневный контроль за ходом 
строительства, оказывать коллективам строителей 
систематическую и практическую помощь в развер­
тывании социалистического соревнования за образ­
цовое и досрочное выполнение всех работ, связан­
ных с сооружением Ташкентского метрополитена. 

Недавно получено сообщение - на строительстве 
ташкентского метро вынуты первые кубометры 
трунта. 

На  проспекте Дружбы народов, в юго-западном 
районе стqлицы Узбекистана, началось строительст­
во будущей станции метро «Фархадская». 

Строительные работы на ташкентском метро на­
чала бригада проходчиков Павла Эниса. Этот кол­
лектив прокладывал тоннели на строительстве же­
лезной дороги Абакан-Тайшет, а потом отличился 
на сооружении многокилометровогС) обводного тон­
нельного русла реки Анrрен в Узбекистане. 

' 
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Соревнование за достоuную встре-чу 

50-летия образования СССР 

СОЦИАЛИСТИЧЕСКИЕ ОБЯЗАТЕЛЬСТВА 
МЕТРОСТРОЕВЦЕВ 

Стре�оU�сь внести достойный вклад в выполнение выдвинутой 
XXIV съездом КПСС задачи превращеню1 Москвы в образцо­
вый коммуннстнческнй город, коллектив Московского метро­
стро.А прнн.Ал соцнаnнстнческне об.Азательства по выполнению 
годового плана строительно-монтажных работ, лромыwленно­
го лронзводства н автоперевозок к 18 декабр.А 1971 года: 

nовысить производительность труда в строительстве н в про­
мыwленном лронзводстве на 0,1% сверх установленного nла­
на; 

снизить сверх nлана себестоимость строительства на 0,1%; 
закончить строительство нового участка лнннн Красноnрес· 

ненского рад.нуса до станцнн «Окт.Абрьское none11 н сдать его 
в tксnnуатацню с хороwнм качеством выnолненных работ к 

15 декабр.А; 
на второ·м участке Красноnресненского радиуса соорудить 

в 1971 году трн с nоловиной километра одноnутного тоннел.А; 
на строительстве второго участка Ждановско-Красноnрес· 

ненского радиуса от станцнн ссПnощадь Ногина» до станцнн 
ссБаррнкадна.АII соорудить два с nоnовнно

·й километра пере· 
гонных тоннелей н 150 метров станционных тоннеnей в одно· 
nутном нсчисnенни; 

соорудить на nродлении Калужского радиуса 800 лог. м ne· 
регонного тоннеn.А. 

Соцналнстнческне об.Азательства москвнчеi:i включают ре· 
конструкцию центрального nересадочного узла между дейст· 
вующимн станцн.Амн метроnолитена ссПросnект Маркса», «Пnо· 

щадь Свердлова» н «Площадь Ревоnюцнн», н р.Ад мероnрн.А­

тнй по развнтню технического nрогресса н nовыwенню уров­

НА механизации, улучwенню tкономнческнх nоказатеnей строи­

тельства. 
Коллектив ленинградских метростроевцев внесет свой вклад 

в благоустройство города вводом в tксплуатацню нового уча· 

стка Московско-Петроградской nнннн метроnолитена до ст. 

«Куnчнно11 н деnо ссМосковское11 к 15 декабр.А. В nрин.Атых об•· 

зательствах намечены основные техннко-tкономнческне на­

nравлени• соверwенствованн• строительства, nозвоn.Ающне 

коАлективу nовысить nронзводнтеnьность труда на строитель· 

но-монтажных работах на 13% по сравнению с 1970 г. н выnол­

нить годовой nлан к 17 декабр.А 1971 r. 
В основе об.Азательств киевских метростроевцев - меро· 

nрн•тня по механизации н автоматизации nроцессов строитель­

ства, внедрения новой техннкн н nрогресснвной технологии дл.А 

обесnечения роста nроизводительности труда на 1% сверх nла­

нового заданн.А н выnолнение годового к 17 декабр.А. Эти nо­

казателн nредусматривают ускорение nодготовительных ра­

бот н развертыванне строительства no всему участку от стан· 

цнн «Площадь Калнннна11 до ст. «Красна• nлощадь». 
Один нз главных nунктов соцнаnнстнческнх об.Азательств 

коллектива бакинских метростроитеnей - выnолнение всех 

2" 

строительно-монтажных работ на nусковом участке 1-й очере­
ди Бакинского метроnолитена н досрочный ввод в tкcnnyaтa· 
цню nнннн метро от ст. ссУnдуз» до ст. «Нефтчнn.Ар» к 7 но.Аб­
Р• 1971 r. - к SS-й годовщине Великого Окт.Абр.А. Чтобы обес­
nечить досрочныi:i nуск nнннн, бакинцы об.Азалнсь сверх nла­
нового годового заданн.А увеличить nронзводнтеnьность труда 
в строительстве на 0,1%, а в nромыwленностн- на О,Зо/о н до­
битье• нанболее tффектнвного нсnользованн• материальных 
н трудовых ресурсов на базе творческих nоисков, рациональ­
ных техннческнх реwеннй. 

Тбнnнсскне метростроевцы об.Азалнсь выnолнить годовой 
nлан строительно-монтажных работ к 10 декабр.А, nовысить 
nронзводнтеnьность труда сверх nланового заданн.А на 1% н 
снизить стоимость работ nротив nлана на 1 о/о. Нар.Аду с соору­
женнем новой лнннн метроnолитена, в центре вннманн.А кол­
лектива строительство круnной в ресnублике горнйской nтице· 
фабрики н других сельскохоз.Айственных объектов, которые 
должны быть закончены в 1971 rоду. 

В об.Азатеnьствах коллектива строитеnей Харьковского метро­
политена оnределены основные задачи по выnолнению годо­
вого nлана строительно-монтажных работ к 15 декабр• н nо­
вышению nронзводнтельностн труда сверх nланового заданн• 
на 0,50fo. 

Уснnн.А коллектива сосредоточены на ускорении горноnро­
ходческих работ по всему nервому участку. В частности, харь· 
ковчане об.Азалнсь закончить проходку npaвoro перегонного--'­
тоннеn.А к ст. «Уnнца Свердлова" к 1 ма.А, а к 1S июля завер· 
wнть проходку правого тоннеля между станцн.Амн ccЦeHTf"ll н 
«Коммунальный рынок». Этот тоннель, как н д�угон, ведущий 
к ст. «Левада», сооружаете• в сложных гидрогеологических ус­
nовн•х nод сжатым воздухом. Правый nерегонный тоннель 
между стволом Н! 6 н ст. «Левада" будет сдан nод отделку к 
55-н годовщине Окт.Абр.А. 

Как н другие коллективы, таwкентскне метростроевцы, нме· 
нуемые Тоннельным отр•дом Н!! 1, стрем.Атся внести свой 
вклад в дело благоустройства столицы Узбекистана. Вед• wн­
рокнм фронтом строительство городских коллекторных тон­
неnен, метростроевцы в nрнн.Атых об.Азательствах оnределнлн 
организационные мероnрН.АТН.А по подготовке rорных комn· 
nексов дл.А сооруженн.А станцнн ссФархад11 н ссМукнмН11 в аnре­
ле н мае н двух станцнi:i - ссКомсомоnьска.АII н ссОкаер имени 
Октябрьскоi:i революцнН11 к концу 1971 г. Таwкентцы об.Азалнсь 
выполнить годовой план к 15 декабр.А, nовысить производн­
тельность труда сверх nnaнoвoi:i на 0,1% н сннзнть стоимость 
на 0,1 о/о. 

Соревнование коллективов строек метро направлено на вы­
nолнение nрнн.Атых соцналнстнческнх об.Азатеnьств в честь 
50-летн.А образования Союза Советских Соцналнстнческнх Рес­
nублик. 
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НА 
КРАСНОПРЕСНЕНСКОМ 

РАДИУСЕ l\fETPO 
С каждым днем все шире развертывается фронт строительно­
монтажных работ на I<расfJОлресненском радиусе - пусково•i 

стройке второго года пятилетки. 

На снимках нашего фотокорреспондента В. Савранского: 

1. Вестибюль 11 наклонный ход ст. «Баррикадная» в строи-
тельстве. 

2. Арматурные работы на лестни<шом nереходе ст. « 1905 год». 

3. На ст. «Бе•·овм•» разрабатывается ко тлован. 

4. Ст. «0ктябр1>СI<ОС nоле», готоnые I<онструкции перед отделкой. 

5. ПepeгoнJJI>IiJ товнедь за ст. «0J<тябрьское поле». 

CHUAIOK 1 Снимок 2 

CНJIAIOK 4 
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-roJ-JJ-JEJ\J/J _. ·1972 
Организации Главтоннельметростроя в 1972 г. 

выполнят значительный объем работ по сооруже­
нию тоннелей различного назначения. В строитель­
стве будет находиться 47 объектов, имеющих общую 
протяженность более 53 км.. 

ТО .N'2.N'2 1 и 2 продолжат проходку Лысогорского 
железнодорожного тоннедя длиной 3 к.м. на линии 
Краснодар-Туапсе, а ТО .N'!1 8 - самого протя­
женного в СССР 8,5-км. железнодорожного тоннеля 
в Армении. 

Бактоннельстрой будет сооружать тоннель длиной 
500 м. на ж.-д. линии Аляты-Норошен, а СМП-121 
Харьковметростроя закончит строительство Красно­
уфимского железнодорожного тоннеля протяженно-. 
стью 450 At на линии Казань-Свердловск и присту­
nит к строительству 480-.м. тоннеля на ж.-д. линии 
Белорецк-Карломан. 

Из пят�;� автодорожных тоннелей один длиной 
400 м под крепостью Дербент в Дагестанской АССР 
будет закончен в первом полугодии 1972 г. Три •д о­
рожных тоннеля в Грузии будет строить Тбилтон­
нельстрой: длиной 1580 м.- в Тбилиси, 250 м.- на 
автодороге Бзиби - Рица и 444 м. - на Военно­
Грvзинской дороге. 

После сдачи в эксплуатацию в ноябре 1971 г. ав­
тодорожного тоннеля длиной 1802 м. под Пушкин­
ским перевалом в Армении, ТО .N'!! 8 продолжает 

·строительство Севанского автодорожного тоннеля 
длиной 2234 ;И с большим поперечным сечением. 

Десять гидротехнических и ирригационных тонне­
лей общей длиной около 20 К.;И будут также строить­
ся в текущем году. Три тоннеля сооружает СМУ-11 
по трассе большого Ставропольского оросительного 
канала, один ТО-4 Киевметростроя на оросительной 
трассе Днепр-Донбасс, два ирригационных тонне­
ля прокладывает коллектив Тбилтоннельстроя для 
Горийской и Ташкарской оросительных систем в 
Грузии, один - Бактоннельстрой на Верхне-Хан­
буланчатском водохранилище. ТО-1 сооружает тон­
нель д.riя Чиркейской ГЭС в Дагестане и СУ-528 -
два гидротехнических в Крыму: Зеленоярекий и 
Изобильненский (последний для водоснабжения го­
рода Алушты). 

В текущем году прокладывается сеть тоннелей 
коммунального и рудничного транспорта общей 
длиной 12,8 км. . 

Ленметрострой продолжит строительство тоннеля 
длиной 2200 м. к острову Белая Мель под акватори­
ей Морского канала, а также транспортного тонне­
ля на апатитовом руднике. 

Строители применяют железобетонную обде·т<у, 
юбжатую в породу. Здесь обеспечены рекордные 
.скорости проходки - 24 пог. м в сутки. 

Киевметрострой соорудит два тоннеля длинон 
710 и 950 .м. в Киеве; ТО N.> ·1 -тоннели протяжен­
ностью более 3500 м. в Кабардино-Балкарской 
АССР; ТО .N'!! 2 - 800-м тоннель в Ташкенте и 
СУ-528 - коллектор длиной 2400 м. в г. Севастопо­
ле. В Сочи, Адлере, а также в совхозах Массандра, 
Саук-Дере, Новый Свет, Абрау-Дюрсо в Крыму и 
совхозах им. Ленина и им. Вургуна в Азербайджа­
не строятся восемь тоннелей-винохранилищ общей 
ДЛИНОЙ 2800 At. 

Для черноморских здравниц Кавказа и Крыма в 
санаториях «Холодная речка», «Зеленая роща», 
-<<Приморье», «Мыс Видный» и «Заполярье» соору­
жаются лифтовые стволы с подходными тоннелями 
к пляжам. 

Претворяя в жизнь решения XXIV съезда КПСС 
·о развитии научно-технического прогресса, органи­
зации Главтоннельметростроя более широко и пол­
но будут использовать передовые конструкции, ме­
тоды производства работ и высокопроизводитель­
ные механиЗмы. При сооружении железнодорожно­
го тоннеля на линии Краснодар-Туапсе будет при­
менен механизированный щит диаметром 8,7 At в 
крепких породах. )l(елезнодоро)f<ный тоннель на ли­
нии Белорецк-Карломан, залегающий в сложных 
инженерно-геологических условиях, будет прохо­
диться щитом диаметром 9,5 м. 

При сооружении тоннелей в скальных породах 
все в больших масштабах будет использоваться 
способ проходки двумя уступами (верхний и ниж­
·ний) - первоочередное возведение свода с развиты­
ми пятами на полное сечение с применением систем 
гладкого взрывания и предварительного откола. Это 
позволяет применять высокопроизводительное само­
ходное оборудование ' для обуривания, оборки и 
крепления забоя (СБУ-2, СБУ-3, СБУ-4, БМК, 
БА-100, МШТС и др.) породопогрузочные машины 
(ПНБ-Зк) и автотранспорт ДJIJJ nь1возки 

.разработанной породы. Д.rтя сооружения бетонных 
обделок с успехом будут использоваться металли­
ческая переставная и передвижная опалубки и 
пневматические укладчики бетона в I<онструкцию 
(ПБУ-5). Это обеспечит более высокий строитель." 

ньтй темп, дальнейшее повышение производительнq, 
сти труда и качества работ. / 

Г. ЛЕ6ЕДЕВ, заместитель начаn�оннt<а Главтонt:tеnьметростро• 
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ТОННЕЛИ БОЛЬШОГО 
СТАВРОПОЛЬСКОГО КАНАЛА 

В. ПРОСТ АКОВ, инженер 

Пятилетним планом развития народного хозяйст­
ва СССР на 1971-1972 гг. предусмотрено nовысить 
темпы работ на строительстве крупных водохозяй-
ственных объектов Каховской и Куйбышевекой 
оросительных систем, а также в зоне Большого 
Ставропольского, Северо-Крымского и Саратовско­
го каналов; ввести в эксплуатацию за пятилетис 
3 млн. га новых орошаемых земель, включая земли 
лиманного орошения, провести работы по обводне­
нию пастбищ на площади 41,2 млн. га, повысить во­
дообеспеченность земель существующего орошения. 

Сейчас внимание всего Ставропольского края 
nриковано ко второй очереди Большого Ставрополь­
ского канала. Здесь сосредоточены основные люд­
ские силы и техника. Магистральный канал имеет 
протяженность 67,3 к.м.. Максимальный расчетный 
расход воды 60 .м.3jсек. Скорость течения при макси­
мальном расходе составит 0,9 At в секунду. 

На пути строителей - крутые склоны, горы и глу­
бокие долины. Русло канала то сильно углубляется, 
то поднимается над поверхностью земли. Всего на 
этом участке будет три тоннеля. 

Проектным заданием второй очереди канала пре­
дусматривается орошение 23,6 тыс. га земли Алек­
сандровского, Георгиевского, Советского, Прикум­
екого и Курсавекого районов Ставропольского 
края. На поливных землях намечается выращивать 
десятки различных культур и создание животновод­
ческих ферм. 

Объем земляных работ в зоне канала превысит 
100 млн. At3• 1 

Будет смонтировано 142 тыс . .м.3 сборных железо­
бетонных констру1щий, 424 тыс . .м.з монолитных бе­
тонных и железобетонных конструкций и 14 тыс. т 
металлоконструкций. 

Строительство обводнительно-оросительной си­
стемы второго участка канала в полном разгаре. 
Русло магистрального канала протянулось на десят­
ки километров. 

Для пропуска воды в Крымгиреевских высотах 
коллектив СМУ -11 Г лавтоннельметростроя соору­
жает шестикилометровый тоннель диаметром 
5,1 .м. - самый протяженный из трех тоннелей, ко­
торые предстоит пройти. 

В целях ускорения темпов работ в стадии про­
ходки находятся четыре забоя. 

Со стороны входного портала проходка осуществ­
ляется с помощью механизированного щита ЩН -1, 
изготовленного Московским механическим заводом 
и внедренного на строительстве БСК. 

В сложных геологических условиях приnорталь­
ных участков тоннеля обделка сооружается из чу-
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Участок готового топн.еля Ставропольского канала. 

гунных тюбингов, на остальных 
ных блоков. 

из железобетон-

Выдача лороды осуществляется через переnодъ­
емники, смонтированные у порталов. Монтаж колец 
производится блокоукладчиком. 
· Трасса тоннеля лролегает, в основном, в толще 
майкопских глин. Механизированным щитом прой­
дено 1320 лt тоннеля. Максимальная скорость бьиrа 
достигнута в июне 1971 г. - 144 лt тоннеля. 

Со стороны выходного nортала проходка ведется 
обычным щитом с монтажом железобетонных бло­
ков укладчиком. Сооружено 135 м тоннеля . 

Заканчиваются подготовительные работы к нача­
лу проходки первого тоннеля протяженностью 2 км. 
Здесь предусмотрено лрименение механизированно­
го щита с комплеi<сом для возведения монолитна­
прессованной обделки. 

Сооружение третьего тоннеля протяженностью 
около 1 клt будет производиться механизированным 
щитом ЦНИИСа. Сейчас ведутся подготовительные 
работы на строительпой площадке у входного лор­
тала тоннеля. 

В коллективе СМУ-11 широко развернулось со­
·циалистическое соревнование. Годовой план 1971 г. 
выnолнен дocpotJHO, к 7 ноября. Сто двадцать nер­
вому члену коллектива приевсено звание ударника 
коммунистического труда. Бо.1ее 200 человек борют­
ся за получение этого звания. 

За успехи, достигнутые в строительстве, кол.rrек­
тиву СМУ- 1 1  вруtiено лереходящее Красное зна11111 
Ставропольского крайиспоm<ома. 
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Сооружено в первом году девятой пятилетки 

АВТОМОБИЛЬНОЕ ДВИЖЕНИЕ 

Автомобильная дорога между 
двумя крупными городами За­
кавказья - Ереваном и Тбилиси 
пролегзет через Пушкинский пе­
ревал, изобилующий крутыми 
подъемами и спусками. В зимний 
период этот путь зачастую ста­
новился непреодолимым для 
транспорта. 

В январе 1966 г. коллектив 
строительно-монтажного поезда 
N!! 307 Главтоннельметростроя 
приступил к горнопроходческим 
работам по сооружению автодо­
рожного тоннеля под Пушкин­
ским перевалом протяженностью 
1 800 .м. 

За пять лет упорного труда 
строители вынули из недр 
140 тыс . . м3 породы, уложили 
22 тыс. лt3 железобетона, заас­
фальтировали около двух кило­
метров дорог. 

Сооруженный тоннель имеет 
сечение 50 лt2, ширину 7 м при на­
личии одного пешеходного тро­
туара шириной 1 .м и позволяет 
vсуществлять двухполосное дви­
жение транспорта. 

ПОД ПУШКИНСКИ·М ПЕРЕВАЛОМ 

У порталов расположены вен­
тиляционные здания, в каждом из 
которых смонтировано по три 
мощных вентилятора мар1<t1 
ВОМД -24 производительностью 
120 000 лt3jчас, обеспечивающих 
нормальные эксплуатационные 
условия для проходящего авто­
транспорта с максимальной ин­
тенсивностью движения до 300 ав­
томашин в час. Высота от проез­
жей части до перекрытия венти­
ляционного канала 5,05 At. Вент­
канал выполнен из монолитного 
железобетона, расположен в верх­
ней части тоннеля вне габарита и 
обеспечивает нормальные условия 
для вентиляции. 

Монтаж постоянного техноло­
гического оборудования выпол­
нен СМУ-158. Устройство дорож­
ного покрытия осуществлено Сте­
панаванским и Гугарским дорож­
ными эксплуатационно-етрои­
тельными Управлениями Мини­
стерства строительства и эксплуа­
тации автомобильных дорог Ар­
мянской ССР. 

В рядах строителей выросло 

Портал тоннеля под Пушкднскилt пере· 
валом. 

много мастеров своего дела -
бригадир комплексной бригады 
В. Байдин, бурильщик А. Трандо­
филов, механик В. Хечоян, свар­
щик Г. Валиев, автоводители 
А. Залинян и М. Веселова, сле­
сарь С. Назарян и другие. 

' Открытие автомобильного дви-
жения no Пушкинскому тоннелю 
строители nриурочили к знамена­
тельной дате - 51-й годовщине 
установления Советской власти в 
Армении . . 
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ЭконоJШJ«t 

НОВЬIЕ МЕТОДЬI ПЛАНИРОВА'НИЯ 
\ 

НА· ЛЕНМЕТРОСТРОЕ 
Ленметрострой в· числе первых строительно-монтажных организа· 

ций Министерства транспортного строительства переведен с 1 января 
1971 г. на новую сметему планирования м экономического стммули· 
рованмя. В статье освещаются первые результаты работы по-новому. 

Подготовка к переходу на новую систему nлани­
рования и экономического стимулирования во всех 
nодразделениях Ленметростроя началась с внима­
тельного изучения Постановления ЦК КПСС и Со­
вета Министров СССР от 28 мая 1969 г. «0 совер­
шенствовании nланирования каnитального строи­
тельства и об усилении экономического стимулиро­
вания строительного произ.водства» и «Временных 
методических указаний по переводу строительно­
монтажных организаций на· новую систему плани­
рования и экономического стимулирования строи­
тельного производства», одобренных Междуведом­
ственной комиссией nри Госплане СССР от 30 01<­
тября 1969 г. 

Проделана большая предварительная работа no 
осуществлению укрупненных расчетов за объекты и 
этаnы. За год, nредшествующий лереходу на новую 
систему хозяйствования, нам удалось в числе строи­
тельных организаций, ведущих горные работы, пов­
семестно перейти на эту лрогрессивную форму оп­
латы. 

Для оnеративного руководства подготовкой к пе­
реводу была создана комиссия. В состав комиссии 
вошли руководители хозединиц, начальники отделов, 
представители общественности, рабочие. Комиссия 
разработала план мероiiриятий по усnешному и 

своевременному переходу на новые условия хозяйст­
вования. Был утвержден план проведения экономи­
ческой у•1ебы высшего и среднего звена работников 
Ленметростроя. Организовано посещение семина­
ров в доме научно-технической пропаганды, а так­
же в хозединицах и упрз�лении. На общих собра­
ниях работников Леюtетростроя было высказано 
много nредложений, осуществление которых во мно­
гом способствовало успешной nодготовительной ра­
боте. Большую ПО1\·tощь строителям оказали отдел 
экономики института «Оргтрансстрой» и сектор эко­
номики ЦНИИСа. 

При Ленметрострое создана лаборатория эконо­
мического анализа. При подготовке расчетных ма­
териалов было рассмотрено несколько вариантов и 
выбран оnтимальный для утверждения в Междуве­
домственной комиссии при �осnлане СССР. Рас­
четные материалы готовились для каждо1·о хозnод­
разделения. Это позволило выработать оптималь­
ные размеры балансовой и расчетной nрибыли, нор­
мативов отчислений в фонды для строительно-мон­
тажных уnравлений и всnомогательных хозяйств. 
Работе по подготовке этих материалов предшество­
вали комплексный анализ nроизводствещю-хозяйст­
венной деятельности подразделений с целью выяв­

.ления резервов строительного производства. Были 



рассмотрены бухгалтерские и статистические дан­
ные за 2-3 года. Особое внимание при этом обра­
ща.7Iось на выполнение заданий по снижению себе­
стоимости. 

Анализ проводился по следующим показателям: 
выnолнение nроизведетвенной nрограммы; 
выnолнение nлана по труду, факторы, влияющие 

на nовышение nроизводительности труда; 
взаимоотношение с субподрядными организация­

ми и заказчиками; 
анализ действующей системы оnеративно-произ­

ведетвенного nланирования; 
эффективность использования основных фондов и 

оборотных средств; 
· 

анализ финансового состояния и др. 
Выявление доnоЛнительных резервов позволило 

коллективу Ленметростроя nринять дополнитель­
ные обязательства по прибыли, необходимой для 
образования фондов экономического стимулирова­
ния. Эта работа была nроделана совместно всеми 
хазединицами и отделами управления с привлечени­
ем лаборатории экономического анализа и общест­
венных экономических советов. 

Состав фонда заработной платы 

рабочие 

1 . Тариф 2. Приработок 3. Премнн нз фонда ЭЗ'!JГ.Ла1 ьо 
4. Премии за ввод 
5. Прочие выnлаты 

ИТ Р и служаtцuе 

1 .  Тар11ф 
2. Премии за ввод 3. Премии из фонда з/п (1970) нз фмn (1971 r.) 
4. Про•ше выплаты 

3 Зак. 531 
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Затем были ра-зработаны реальные оргтехмеро­
приятия по улучшению производственно-хозяйствен­
ной и экономической деятельности, обеспечивающие 
дополнительное снижение себестоимости строитель­
ства и в результате этого получение дополнительной 
прибыли (являющейся важным источником образо­
вания фондов экономического стимулирования в 
год перехода на новую систему) .  

Следующим подготовительным к пер�ходу этапом 
были расчеты по Приложениям .N'!!.N'!! 1, 2 и 3 к «Вре­
менным методическим указаниям». 

В приложении .N'!! 1 даны расчеты объема строи­
тельных и монтажных работ по заканчиваемым 
объектам и этапам, подлежащим сдаче заказчику, 
и объем работ, переходящий на следующий год. 

В приложении .N'!! 2 рассчитаны основные показа­
тели производственно-хозяйственной деятельнQсти 
ЛМС: 

произведетвенная программа, 
ввод в действие произведетвенной мощности, 
себестоимость объема работ, 
труд и заработная плата; 
nрибыль и ее распределение. 
Эти показатели расечитывались с учетом разре:t-

б 1 v отанных оргтехмероприятии, направленных не 
только на снижение себестоимости строительства, 
но и экономию трудовых затрат. 

В приложении .N'!! 3 произведен расчет фондов эко­
номического стимулирования - их размер и нор­
матив отчислений. от прибыли. Определена также 
сумма дополнительной прибыли. Были сдещшы до­
полнительные расчеты: величины премии за ввод в 
действие объектов; оплаты за nользование банков­
СКИJ\о! кредитом,_ стоимости основных nроизведетвен­
ных фондов и оборотных средств, за которые взи­
мается плата. 

На ос�ове типового положения разработаны nо­
ложения о текущем премировании руководящих ра­
ботников, ИТР и служащих аппарата Управления 
Ленметростроя и всех его подразделений, а также 
о премировании по итогам года и единовременном 
поощрении за выполнение особо важных произвед­
етвенных заданий. Определены обязательные и до­
полнительные условия премирования, а также со­
ставлен перечень произведетвенных упущений, за 
которые работники могут лишаться премии полно­
стью или частично. 

Разработаны дифференцированные нормативы от­
числений в фонды экономического стимул_ирования 
для подразделений Ленметростроя. В целях лучше­
го использования фонда развития производства бы­
ло принято решение централизовать этот фонд. 

Результаты работы в новых условиях. Проше.'l 
всего год работы Ленметростроя в новых условиях. 
Однако по результатам работы за 9 месяцев мож­
но сделать вывод, что новая система оказала поло­
жительное влияние на хозяйственную деятельность 
Ленметростроя. Все основные произведетвенные nо­
казатели перевьшолнены. 

Объем работ собственными силами в стоимост­
ном выражении составил 18851,4 тыс. руб. при nла­
не 16958 тыс. руб. или 111,1% и по сравнению с этим 
же периодом прошлого года увеличился на 16,8 %. 

13 
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ПЛАНОВАЯ ПРИБЫЛЬ 
Формирование Направление 

Доnолнительное обязательство 
647 тыс. руб. Свободный остаток 

Сокращение nлаты за кредит 65 тыс. руб. 
2484 тыс. руб. 

Сокращение фонда зарnлаты 186 тыс. руб. Плановые затраты 
471 тыс. руб. 

Фонды стимулирования 
i926 тыс. руб. ПРИБЫЛЬ в существующих условиях 3889 тыс. руб. Плата за кредит 

25 тыс. руб. 
Плата за фонды 

880 тыс. руб. 
4786 тыс. руб. 4786 тыс. руб. 

В 1971 г. были завершены строительством и сда­
ны с nервого nредъявления без недоделок, nреnят­
ствующих нормальной эксnлуатации, - база nодъе­
!'.ючноrо ремонта, цех эскалаторной службы, 
14-этажный жилой дом, столовая литейно-механиче­
ского завода Ленметростроя, склад УРСа Севзаn­
трансстроя. 

Поэтапная сдача значительно повысила качество 
строительно-монтажных работ, что, в свою очередь, 
нашло отражение в снижении их себестоимости. 

Все объекты были приняты Государственными ко­
миссиями С оценками «ОТЛИЧНО» И «ХОрОШО». 

Выработка каждого работника на строймонтаже 
возросла по сравнению с 1970 г. на 15,9%, а средне­
месячная зарплата увеличилась на 7 руб. Снижение 
себестоимости составило 24,4% (в 1970 г. -

16,72 % ) .  . 
Балансовая прибыль при nлане 31 12,5 тыс. руб . 

фактически составила 3721 тыс. руб. или 1 1 9,6%, в 
старых условиях за этот же nериод - 2714 тыс. руб. 

Произведены с'ледующие отчисления от прибыли 
в фонды экономического стимулирования: 

no nлану фактиче- % Сt<И материальное nоощрение . . . . . 350 397 113,4 соцкулыбыт . . . . . . . . . . . . 223 252 113 развитие nронзводства . . . . . . . 87 99 113,8 Общая сумма nремнi!, выnлаченных из фонда материального nоощрения, составила за 9 месяцев: 
рабочим . . .  ИТР и служащим . . . 

1970 г. 
558 
182 

1971 г. 
887,8 
291,5 

• 

Следовательно, новая система nовысила матери­
альную заинтересованность рабочих в результатах 
своего труда и ИТР - в улу•1шении деятельности 
всей организации. 

По результатам работы I квартала 1971 г. Лен­
метрострой награжден переходящим Красным зна­
менем Министерства транспортного строительства и 
ЦК: профсоюза работников железнодорожного 
трансnорта, а по итогам II  и III  кварталов - пере­
ходящим Знаменем Совета Министров СССР и ЦК: 
ВЦСПС. 

. 

Год работы в новых условиях планирования и 
экономического стимулирования убедительно пока­
зал, что вопросы экономики и организации приобре­
тают все большую значимость и актуальность. Так, 
усnешная деятельность организации во многом за­
висит от внедрения в nроизводство внутриучастко­
вого и внутрибригадного хозрасчета. Необходимо 
увязывать деятельность промытленной груnnы под­
разделений Ленметростроя с ходом строителыю­
монтажных работ. 

Успех дела во многом будет зависеть от своевре­
менного обеспечения строительных управлений Лен­
метростроя nроектно-сметной документацией с обя­
зательной разбивкой по этаnам. 

Работа в условиях новой системы хозяйствования 
невозможна без четкой увязки и nодчинения мате­
риально-технического снабжения требованиям эта­
пов. Вышестоящие <.:набженческие организации 
должны признать это и начать работать над мате­
риальным обеспечением и комnлектованием этапов. 

При наделении организаций фондами, оnреде-
ляющим документом должен стать график nлатеж­
ных этаnов: сроки nоставок должны обязательно 
обеспечивать выnолнение работ в nоследовательно­
сти графика, иначе может создаться искусст�енно 
сложная финансовая ситуация. 

Нуждается также в рассмотрении воnрос состав­
ления различных этаnов по исполнителям в случае 
раздельного ведения строительно-монтажных работ. 
Крайне необходима сейчас разработка укрупнен­
ных нормативов для низового nланирования. 

Решение этих задач nозволит коллективу Лен­
метростроя выявить неисnользованные резервы и 
усnешно сnравиться с выnолнением nлановых зада­
ний пятилетки. 

В. КОРСУН, начаn�оннк nа15ораторнн tкономнческоrо анаnнза 
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ПУТИ СНИЖЕНИЯ ТРУ ДОЕМКОСТИ 

• �е равномерный темп роста производительности 

труда, а непрерывное систематическое ero наращи­

вание • Показатель роста производительности труда 

должен быть расчетно-обоснованным • Пути сниже­

ния стоимости строительства 

ОВЬIСИТЬ ПРОИЗВО� 
ДИТЕЛЬНОСТЬ ТРУ­
ДА В СТРОИТЕЛЬ· 
СТВЕ 

НА 

Строители метрополитенов пе­
реходят в ближайшее время на 
новую систему планирования и 
экономического стимулирования. 
В этой связи необходимо решение 
проблем, имеющих важное значе­
ние для повышения экономиче­
ской эффективности в области 
метростроения. К таким пробле­
мам относятся: 

сокращение затрат ручного тру­
да, составляющего в тоннеле­
строении до 50%, уменьшение 
трудоемкости всех процессов ра­
бот; 

улучшение использования ос­
новных фондов при снижении 
стоимости работ, экономном рас­
ходовании ресурсов, ускорении 
ввода в действие новых линий ме­
трополитенов; 

повышение уровня индустриа­
лизации при обеспечении макси­
мальной сборности и готовности 
конструкций; 
з· 

осуществление планирования, 
научного анализа производствен­
ной деятельности и управления 
строительством. 

Рассмотрим пути повышения 
экономической эффективности 
1\·tетростроения и, в первую оче­
редь, относящиеся к росту произ­
водительности труда. · 

В новых условиях хозяйствова­
ния особенно важным является 
неравномерный темп роста про­
изводительности труда, а непре­
рывное систематическое его на­
ращивание - из года в год по 
восходящей кривой. По принято­
му на последней Сессии Верхов­
ного Совета СССР пятилетнему 
плану предусмотрен общий рост 
производительности труда в стро­
ительстве на 37% и ежегодный 
прогрессирующий ее рост от 6,4 
ДО 8,4% .  

Дальнейшее наращивание 
объемов работ по строительству 
метрополитенов немыслимо без 
резкого повышения производи­
тельности труда. Следует иметь в 
виду, что численность кадров ме­
тростроителей относительно ста­
бильна и имеет тенденцию к 
уменьшению (за счет nерехода 

работников на другие стройки, 
имеющие более легкие условия 
труда при почти равной его опла­
те). Поэтому основной задачей 
становится максимальная меха­
низация тяжелых и трудоемких 
подземных работ, применение но­
вых конструкций и материалов, а 
также прогрессивной технологии. 

Следует, прежде всего, обра­
тить внимание на несовершенство 
применяемого в настоящее время 
метода определения производи­
тельности труда. Уровень послед­
ней в стоимостном выражении оn­
ределяется размером выработки 
на одного работника, занятого на 
строительно-монтажных работах 
и подсобном лроизводстве (вклю­
чая ИТР и служащих) ,  по форму­
ле 

о В = ­Т '  
где О - объем выполненных ра­

бот в сметных ценах, 
Т - общая средне-годовая 

численность работни­
ков (или время работы 
в чел.-дн.).  

Между тем величина выработки 
зависит от структуры работ, т. е. 
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соотношения затрат по их видам 
на оплату живого и овеществлен­
ного труда. Оплата труда рабочих 
на строительстве относится к ка­
тегории живого труда, а оплата 
nсего объема работ вклю•1ает ка­
тегорию оnеществленного труда, 
выраженного в стоимости мате­
риалов, конструкций, эксnлуата­
ции машин и т. п. 

выработка на 1 чел.-дн. равна 
44 руб. При переходе на сборный 
железобетон стоимость тех же ра­
бот составит около 1050 руб. на 
каждый метр тоннеля при nочти 
одинаковых затратах труда. 

Изменение материала обделки 
мало отражается на трудовых за­
тратах по ее монтажу. Например, 
трудоемкость . возведения чугун-

Удельный вес стоимости мате­
риалов и конструкций, nрименяе­
мых в метростроении, весьма раз­
личен в зависимости от условий 
строительства. Так, стоимость воз­
ведения чугунной обделки пере­
гониого тоннеля составляет около 
850 руб. на 1 м, в то время как 
стоимость возведения сборной же­
лезобетонной - 320 руб., а моно­
литно-прессованной около 
200 руб. 

Стоимость тоннельных обде-
лок в общем балансе сметной 
стоимости составляет: из чугу­
на - 65-67%, сборного железо­
бетона 40-43% ,  монолитно-прее­
соваиного бетона 35-37% .  

Соотношение трудоемкости в 
зависимости от условий работ 
можно проследить на некоторых 
примерах. При глубоком заложе­
нии тоннелей, сооружаемых гор­
ным способом со сборной обдел­
кой, полная стоимость 1 At при 
совр·еменных методах работ и 
применяемой механизации состав­
ляет около 1 750 руб. при общих 
затратах труда около 40 чел.­
дн. Соответственно условная 
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Рис. 1. П роектная дtюграм.11а роста 
производительности труда 

в строительстве на 1971-1975 гг. 

ной обделки на 1 .м тоннеля -
2,2 чел.-дн., сборной железобетон­
ной - 3,2. Таким образом, общая 
трудоемкость сооружения тонне­
ля со сборной железобетонной 
обделкой составит около 
4 1  чел.-дн., а стоимостная выра­
ботка на каждый чел.-день резко 
уменьшится - до 26 руб. 

В связи с лереходом на более 
дешевый материал (по сравне­
нию с чугунной обделкой) саиже­
ние выработки составит около 
40% .  Это, в свою очередь, отра­
зится на ухудшении трудовых по­
казателей в целом по предприя­
тию и по отрасли тоннелестрое­
ния. Получается противоречивое 
положение: государство получает 
ЭКОНОМИЮ 1,4 МЛН. руб. И 9 ТЬIС. 
тонн металла на каждый кило­
метр трассы тоннелей nри перехо­
де на сборный железобетон, а це­
лая отрасль резко ухудшает по­
казатель производительности 
труда, так как снижается стои­
мостная выработка на одного ра­
ботающего. При таком стоимост­
ном методе определения произ­
водительности труда, строителям 
выгоднее работать с более доро­
гими материалами и конструк­
циями - при этом достигается 
повышение выработки, более лег­
кое выnолнение плана в денеж­
ном выражении - так как полу­
чение высоких показателей в этих 
у<;ловиях зависит от конъюнкту­
ры, определяемой соответствую­
щей стоимостью работ. 

После введения новых цен на 
материалы с 1/I-1969 г., когда 
чугунная обделка резко вздоро­
жала, влияние стоимостного ме­
тода учета производительности 
труда при планировании стало 
особенно ощутимо. 

о 4() sq 60 70 
Снижение mpgltJtиxotmu, о/• 

Рис. 2. Динамика роста производительно­
сти труда ( 8 %) 8 за8uсимости от сни­

жения трудоем!С()сти ра601. 

от 82 до 1 19 %  и по СМУ-5 от 67 
до 1 2 1 % .  Эти показатели характе­
ризуют неравномерность и раз­
нородность структуры работ СМУ 
(попеременно, то на глубоком за­
ложении, то на мелком; на nуско­
вом участке и в начальный nери­
од разворота работ nри освоении 
nлощадок и т. д.). На колебания 
выработки оказывают влияние и 
отсутствие специализации строи­
тельных организаций, а также 
неравномерность расnределения 
капиталовлоЖений по годам. От­
сутствие сnециализации отдель-. 
ных СМУ по видам хотя бы ос­
новных работ приводит к бесnре­
рывной переквалификации кад­
ров тоннельщиков при переходе 
каждого СМУ на те или иные ус­
ловия строительства. 

L(олгосрочное планирование 
по годам, nредусмотренное в nя­
тилетнем плане, с nостеленным 
внедрением поточного метода на 
основе специализации СМУ nо­
зволит устранить неравномерную 
загрузку СМУ и резкие колебания 
выработки. 

Сопоставление работы только 
двух СМУ Московского метро­
строя, выполнивших наибольшие 
объемы работ за истекшее пяти­
летие ( 1966-1970 гг.), показыва­
ет резкие колебания от средней 
годоnой фактической выработ-
ки за 5 лет: по СМУ-7 

Метод определения nроизводи­
тельности труда в натуральном 
выражении имеет свои nреиму­
щества. Этот nоказатель основан 
на нормативах трудовых затрат 
(в чел.-час. или чел.-дн.), на еди­
ницу nродукции ( 1 At тоннеля, 1 .мз 

бетона и т. n·.) . Он более прием­
лем, так как выражает непосред­
ственные затраты труда в строи­
тельстве. Однако этот метод име­
ет и свои недостатки, поскольку 
всецело зависит от установлен­
ных средних норм, которые nо­
стоянно nересМаТJ�ИВа!?ТСЯ И ИЗ­
МеНЯЮТСЯ в связи с непрерывным 
изменением технологии, техники 
строительства и его орГанизации. 

При переходе на новую систе­
му планирования и экономическо­
го стимулирования важны такие 
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на развитие технического nр0грес­
са и установить их  влияние на 
снижение трудоемкости работ. 

Рис. 3. Затраты труда на 1 пог. м перегоннога тоннеля, соору­
жаеАtого закрытыАt смсобоАt глубокого заложения. Заштрихо­
вано - затраты труда при реализации мер по техническо,ну 
прогрессу (механизированный щит, обжатая в породу обделка, 

мастичная гидроизоляция): 

Ниже приведены примерные 
диаграммы, характеризующие 
возможное соотношение трудо­
вых затрат при внедрении новой 
техники на сооружении перегон­
ных тоннелей (в сравнении с су­
ществующей). 

Аналогичные расчеты nоказали 
преимущества nрименения новых 
nерсnективных констру1щий стан­
ций глубокого заложения - одно­
сводчатых, колонных в отноше­
нии снижения трудоемкости· (в 
зависимости от ряда параметров: 
ширины пассажирских платформ, 
размеров сечения тоннелей, ме­
тодов их сооружения и т. д.) .  

. .  
А - nроходка. 6 - возведение оl\дс.1ки. 8 - иаrистание раствора. Г - чека!iка, Д - эксnлуатация механизмов, Е - обслуживающие 

процсссы. 

методы nланирования, nри кото­
рых показатель роста производи­
тельности труда являлся бы рас­
четно-обоснова иным. 

Для расчетов может быть при­
нято оnределение трудоемкости 
на единицу укрупненных объе­
мов работ. 

В основу определения трудоем­
кости заложены технически обос­
нованные нормы трудозатрат на 
единицу объема работ. В качест­
ве таких норм в тоннелестроении 
приняты нормативы ВНИР по 
Сборнику В-9 .N'!! 1 для закрытого 
и .N'!! 2 для открытого способов 
сооружения тоннелей, в зависимо­
сти от nрименяемой технологии и 
организации работ на данном 
участке. 

Для nланирования затрат тру­
да на строительстве целесооб­
разно nрименять укрупненные 
сметные нормы, приведеиные в 
сборниках ЕРЕР (в частности, по 
тоннелям Сборник .N'2 39) и со­
ставленные на основе норм IV 
части СНИП. Сметные нормы -
усредненные и полностью не от­
ражают конкретных условий ор­
ганизации производства на дан­
ном строительстве. Однако эти 
нормы являются основанием для 
оnлаты выполненных работ бан­
ком и ближе подходят к фактиче­
ской трудоемкости работ по их 
видам, чем определяемые по 
сборникам единичных расценок 
В-9. 

Пользуясь нормативами 
СНИПа, можно определить тру­
доемкость для разли•1ных усло­
вий строительства перегоиных и 
станционных тоннелей на глубо­
ком и мелком заложении как по 
отдельным видам работ (проход­
ка, монтаж обделки, чеканка, 
нагнетание и т. п.) ,  так и по их 
комnлексу в целом на каждый 

метр тоннеля. При этом должна 
быть nринята общая методика 
определения этих затрат и их пе­
речень, включающий всnомога­
тельные процессы, как-то: транс­
портировка грунта с шахты, экс­
плуатация всех строительных ме­
ханизмов, обслуживающие про­
цессы и т. п. 

Проведеиные в ЦНИИСе рас­
четы позволяют составить табли­
цы и графики по оnределению 
трудоемкости, которые частично 
опубликованы в сб. «Метро­
строй» .N'2 1 за 1971 г. 

Основываясь на этих расчетах 
и применяя новые технологиче­
ские процессы, материалы обде­
лок и конструкции, можно соста­
вить примерные расчеты затрат 
труда при планировании конкрет­
ных мероприятий, направленных 

Влияние фактора снижения 
трудоемкости на общую произво­
дительность труда показано на 
рисунке 2. 

Задание на пятилетие 
1971-1975 гг. - nовысить nроиз­
водительность труда на 37-40% 
- может быть достигнуто прн 
среднем. снижении трудоемкости 
на 28% .  

Сооружение перегоиных тоннс­
пей особенно глубокого заложе­
ния высокопроизводительными 
агрегатами - механизированны­
ми щитами - дает знаtштельный 
экономи•1еский эффект: общая 

Рис. 4. Затраты труда на 1 пог. м двухпутt{ого тоннеля, соору­
жаемого открытым способом. Н а верхн.их диаграммах - в кот­
лован.е с откосами, н.а н.ижних - с кремен.иеАt свая.ми. Заштри­
ховано - затраты труда при реализации мер по техпическо;.tу 
прогрессу ( ;,сеханизированная крепь, цельносекционная обдел"а 

с заводской изоляцией): 
А, А' - раэработкq �� транспортировка грунта; А" - креnпение свая· 
ми; Б. Б' - изоляция, 8, 8' - возведение обдел><и, Г, Г' - эасыn•:а 
конструкций, Д, д' - эксnлуатация механизмов, Е. /!.' - обспужива· 

нне выработок. 



трудоемкость снижается на 
50-60% ,  производительность 
труда повышается на 130-135%. 

На работах открытого способа 
наиболее трудоемкие процессы- · 

разработка грунта с обратной за­
сыпкой (около 55-57% общей 
трудоемкости работ) и гидроизо­
ляция (25 % ) .  При этом большая 
доля трудоемкости приходится 
на автотранспортирование грунта 
при вывозке на свалку обратной 
засьJпки, которая в сметных нор­
мативах обычно не отражается. 
Следует устранить излишнюю 
разработку грунта путем приме­
нения механизированных под· 
вижных крепей. При возможном 
исключении свайного крепления 
стен котлованов общая трудоем­
кость разработки грунта может 
быть снижена в 4 раза. 

Следует учитывать, что даже 
при максимальной механизации 
работ по проходке в тоннельном 
забое (при использовании механи­
зированных щитов) общая трудо­
емкость сооружения перегоиных 
тоннелей закрытым способом сни­
жается лишь на 33%. Это опреде­
ляется тем, что большинство вспо­
могательных процессов мало ме­
ханизировано. Это чеканка, нагне­
тание, откатка в призабойной зо­
не, обслуживание выработок и 
механизмов дежурным персона­
лом. 

Переход на новую технологию 
также позволяет существенно 
снизить трудовые затраты. При 
возведении обжатой обделки вза­
мен обычной сборной путем устра­
нения сболчивания, нагнетания, 
уменьшения работ по очистке тон­
неля от раствора и грязи и при 
повышении при этом скоростей 
проходки с 75 до 200 м в месяц­
снижение трудовых затрат мо­
жет составить 45%. 

Не менее важным для решения 
проблемы повышения экономиче­
ской эффективности строительст­
ва является снижение стоимости, 

• 

ш&ЕСПЕЧИТЬ ЗА ПЯТИЛЕТИЕ . Решение этого вопроса зависит ЭКОНОМИЮ B.CJPOIП.fЛbCTBE: от принятого способа проходки 
мtтAnnonPOIКATA B PWA,EPEI·П7. - тоннелей. При закрытом способе ' без обеспечения безосадочности 

аа•м�tнтА - 8-1DX, � поверхности эта задача не может '��=���� .. ��JICI18 -18-20%, · быть успешно решена. На наибо-
. лее сложных участках трассы цe-�liiill-•--•--1.l•-•12.r. •• _._. лесаобразно переходить на обдел-• 

ки из прессованного бетона. При 

уменьшение металлоемкости и ма­
териалоемкости работ при соору­
жении метрополитенов. 

Высокая стоимость строитель­
ства обусловлена в значительной 
степени применекием металла в 
тоннельных конструкциях, особен­
но при глубоком заложении тон­
нелей. Применеине тоннельных 
обделок из чугуна вызывается не­
обходимостью обеспечить их во­
донепроницаемость в водоносных 
породах. 

Стоимость сооружения тонне­
лей с металлической чугунной об­
делкой почти вдвое превышает их 
стоимость в сборном железобе­
тоне. Очевидна актуальность ре­
шения основной задачи - замена 
чугуна сборным железобетоном с 
обеспеченной водонепроницае-
м остью. 

Одним из решающих факторов 
снижения стоимости и металло­
емкости метростроения является 
конструктивное решение обделки 
станционных перегоиных тонне­
лей. Целесообразно, например, пе­
реходить на конструкции одно­
сводчатых станций. При этом ис­
пользование даже чугунных об­
делок позволяет снизить расход 
металла на 40%, по сравнению с 
пилоиными и колонными стан-
циями. 

Значительное влияние на стои­
мость сооружения тоннелей мел-
кого заложения оказывают пере­
устройство и перекладки подзем­
ных городских коммуникаций, 
стоимость которых достигает 
400-500 ть1с. руб. на 1 К.Аt трас-
СЫ. 

этом даже при поиижеиных ско­
ростях проходки можно обеспе­
чить общее снижение стоимости 
работ примерно на 10-15%.  

Решение вопроса о безосадоч­
ности проходки может осуществ­
ляться и в направлении создания 
обжатой обделки с нагнетанием 
за nервое кольцо и одновремен­
ным прессованиеi\I раствора (ис­
пользуя специальное устройство 
для уплотнения строительного за­
зора) .  Следует вести системати­
ческую работу по совершенство­
ванию щитового агрегата, исклю­
чающего возможность осадок в 
призабойной зоне. 

Устранение перекладок подзем­
ных сооружений даст дополни­
тельный резерв по снижению 
стоимости строительства в преде­
лах 100-150 тыс. руб. на кило­
метр трассы. 

Сокращение срока строительст­
ва за счет повышения скорости 
проходки со 100 до 200 At в месяц 
позволяет снизить затраты 
примерно на 1 00-· 1 1 0  тыс. руб. 
на 1 к.м трассы перегоиных тон­
нелей. При сокращении срока 
строительства одной станции глу­
бокого заложения только на ме­
сяц снижение стоимости может 
составить 15-16 тыс. руб. 

Анализируя отдельные процес­
сы, различные методы сооруже­
ния тоннелей можно обоснованно 
наметить nути снижения трудоем­
кости и стоимости работ и повы­
шения производительности труда, 
обеспечив намеченные пятилет­
ним планом Экономические пока-
за тел и. 

В. ЯКО6С, кенд. техн. наук 
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О СОВРЕМЕННЫХ СИСТЕМАХ 
УПРАВЛЕНИЯ СТРОИТЕЛЬСТВОМ 
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Переход строек метро н тоннелей на 
новые формы nланирования н экономн­
ческого стимулирования неразрывно 
связан с совершенствованием nроцесса 
уnравления строительством. Именно сей­
час, готовясь к nереходу на новые со­
вершенные экономические методы nла­
нирования, большое значение nриобре­
тают воnросы улучшения структуры уп­
равления хоэяЙС'I'ВОМ, уточнения нлн из­
менения функций отделов, ликвидация 
отживших звеньев аnпарата н на их ба­
зе соэдание новых, отвечающих про­
грессивным органнзеционным, техноло­
гическим формам строительстве. 

Как известно, на многих стройках 
Главмосстроя, Глевкневстроя, строитель­
ных трестех н комбннатех, где уже не­
коплен нзвес'I'НЫЙ опыт работы по новой 
экономической системе, успешно nриме­
няются экономико-метематические ме­
тоды сет'евого nланирования, автомати­
зированные снетемы управления. Поло­
жительные результаты работы уnравле­
ния Ленметростроя в nервом году пере­
хода · на новые методы хозяйствования 
свидетельствуют о больших возможно­
стях совершенствования экономики н 
повышения nронэводнтельностн труда. 
В настоящем номере ленинградские 
метростроевцы делятся своим опытом. 
Это, конечно, лишь nервые шаги осуще­
ствления большой программы работы 
nо-новому. 

Издательство «Знание» выnустило не­
давно брошюру Н. Шестоnала н А. Ма­
нева «Автоматизированные снетемы уn­
равления стронтельс'!'вОм». Давая харак­
теристику этим системам, авторы указы­
вают, что это совокуnность администра­
тивных, экономических н математиче­
ских методов, вычислительной н орга­
низационной техники н средств связи, 
п.оэволяющнх руководству, функциональ­
ным н nронзводст.венным nодоазделенн­
ям осуществлять эффективное управле­
ние в условиях экономической ре·формы 

н еще «автоматизированные снетемы д·ей-

стауют по прннцнпу «человек-машина>�. 
Все решения прнннмают руководители 
соответствующих уровней руководства 
на основе информации, которую перера­
батывают диспетчерская служба, инфор­
мационные центры системы». 

Приведем несколько прнмероа нз 
опыта внедрения автоматизированных 
снетем на стронтельствах: 

Автоматизированная система nланиро­
вания н уnрав11ения комбината Донецк­
жиnстрон. Комбинат объединяет 1 4  тре­
стов, ведущих жилищное стронтельс1во 
nоточными методами. Снетема основана 
на исnользовании СrПУ •Н ЭВМ. Основной 
задачей является обеспечение ввода 
объектов в эксnлуатацию в установлен­
ные сроки nри равномерной загрузке ис­
полнителей н рентабельной работе орг� 
ннзацнй. 

Для выполнения расчетов раэрабо,а­
на необходимая нормативная база н 
комплекс алгоритмов н nрограмм no со­
ставлению оператНВ11ЫХ планов, расчету 
графиков и зарплаты. Внедрение снете­
мы способствовало росту ритмичности н 
nроизводительности труда. 

Автоматизированная С44Стема nланиро· 
вания, орrаниэации н уnравnения строи­
тельством Гnавnенинградстро•. Включа­
ет подснстемы: nланирования, оnератив­
но-дисnетчерского управления, органн­
зацнонно-техннческой nодготовки н обс­
луживающие (технического н метемети­
ческого обеспечения). 

Планирование н уnравление в снетеме 
базируется на .нсnользов11ннн сетевых 
графиков на отдельные объекты. В них 
устанавливаются сроки начала н оконча­
ния работ на каждом объекте, исходя нз 

условия бесnеребойной заг.рузкн всей 
строительной организации. Расчет nла­
нов осуществляется на Э.ВМ. В соответ­
ствии с сетевым графиком определяют­
ся качествемные nокаэател.и плана, н в 
соответствии с этим nланом рассчитыва­
ются план материально-технического 

обеспечения и графики комплектс:щнн 
объектов. 

В снетеме создана диспетчерская 
служба, оснащенная проводной, радио и 
радиорелейной связью. Вычислительный 
центр базируется на ЭВМ «Мннск-22». 

В настоящем номере рассказывается 
о nроектнрованни Гнпротнсом nервого 
этапа АСУ •на метрост·рое. Естественно, 
nредлагаемые мероnрнят.ня требуют 
энач�+тельных затрат времени, настойч1<1-
вост,н при •их в·недрении. 

Давно назрела необходимость созда· 
ння nри уnравлении метростроя лабора­
тории или груnnы, которая nроводила 
бы nрактнческую работу no внедрению 
заnроектированных математических ме­
тодов, электронно-вычислительной тех­
ники в nланировании н организации уn­
равления. 

Недавно на Секции тоннеnей н метро­
nолитенов Техсовета Министерства быn11 
рассмотрены основные nроектные nо­
ложения создания автоматизированной 
снетемы пnаннрованн·я и уnравnения 
строительством, разработанные 11 
институте Гнnротис для Москов-
ского метростроя. Пр.и всей этой 
большой работе, выnолненной институ­
том за два с лишним года, остаются не­
решенными многие элементы создания 
снетемы на метрострое. Обсуждение 
nроекта затронуло большой круг про­
бnем, требующих проведения тщатель­
ного анализа -ныне существующей орга­
низации уnравления, ее недостатков н 
выявления первоочередных задач А"'' 
проведения необходимь� изменений в 
методах nланирования и уnравnения 
строительством. 

Только в комnлексе совместных меро· 
nриятиИ института Гиnротис и Уnравления 
метростроя, ·координации их деятеnь­
·ности с отделеннем АСУС ЦНИИС11 и 
Метрогнnротраttсом можно будет nри­
ступить к осуществлению намеченной 
nрограммы в ближайшее время. 

1 .. 19 
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ АСУС 
НА МЕТРОСТРОЕ 

Чнтатеnн журнаnа знакомы с первыми резуn�отатамн работ Гнпротнса по совер­
wенствованнiО снетемы управnенн• стронтеnытвом на Моеметрострое (по матернаnам, 
опубnнкованным в �� 6 н 7 <<Метростро•.. за f970 r.). Сотрудничество Гнпротнса н 
Мосметростро• продоnжаетс•. В f97f rоду разр1бот1ны сnеду10щне осно8Ные npoeкт-
Hiole н методические матерн1nы: , 

техническое з•д•нне Hl nроектнрованне nерво� очереди .АСУС; 
методика мех1ннзнров1нноrо сост1вnенн• пnаново-отчетных документов н1 СМУ 

с применекнем ЭВМ; . 
nроект комnnексно� механизации бухr1nтерскоrо учет!!! на Очаковском заводе 

жеnезобетонных конструкцнн; 
nроект р•цнон1nнзацнн н мех1ннз1цнн уnравnенческоrо труда; 
методнк1 nn1ннро11нн• н орrаннзацнн комnnексноrо обесnеченн• матернаn�о­

нымн ресурсами стро•щнхс• no сетевым rр11фнк1м объектов Метростро•. 

Совершенствование системы управления строи­
тельством путем применения экономико-математи­
ческих методов и вычислительной техники охваты­
вает настолько широкий круг задач, что решение их 
возможно только в определенной последовательно­
сти, поэтапно. АСУС - саморазвивающаяся систе­
ма. В процессе своего функционирования она вби­
рает в себя все новые и новые задачи, которые ста­
вит и будет ставить практика управления строитель­
ством. 

Техническое задание на проектирование АСУС 
охватывает, в основном, первую очередь автомати­
зированной системы управления строительством. В 
техническом задании определено, что основными за­
дачами первой очереди АСУС являются вопросы 
перспективного, годового и оперативного планиро­
вания и учета строительного производства. При этом 
предусматривается оптимизация планов в процессе 
их формирования. Первая очередь АСУС предус­
матривает также решение задач по составлению оп­
тимальных планов и графиков работы строительных 
машин, автотранспорта и др. 

Комплексный характер Мосметростроя, имеюще­
го в своем составе промышленные и автотранспорт­
ные организации, обусловливает включение в АСУС 
соответствующих задач планирования и управле­
ния промышленным производством. Разработка 
этих задач намечена в составе второй и последую­
щих очередей АСУС. 

Нач�ло проектных работ над задачами первой 
очереди АСУС предусматривается в 1972 году. 

Методика механизированного составления плано­
во-отчетных документов СМУ с применением ЭВМ 
охватывает такие наиболее распространенные и 
трудоемкие документы, как наряды, процентовки, 
заявки на материалы, материальные отчеты. Исход­
ной информацией для создания таких документов 
являются данные по составу и объему выполненных 

20 

(планируемых) работ. Вся необходимая для расче­
тов нормативно-справочная база, в том числе нор­
мативы по труду, заработной плате, материалам и 
механизмам, переносится на машинные носители 
информации и Используется многократно для nро­
ведения самых разнообразных расчетов. Эксnери­
ментальное внедрение изложенной методики осуще­
ствлено в одной из строительных организаций Мое­
метростроя - Конторе сnециальных (отделочных) 
работ. Ее сотрудники проделали значительную ра­
боту по подготовке нормативно-сnравочной базы 
для механизированных расчетов применительно к 
нескольким участкам строительства. Намечается 
продолжение работ no подгото'Вке нормативно-спра­
вочной базы на строительно-монтажные работы с 
тем, чтобы методика могла быть исnользована для 
механизации составления планово-отчетных доку­
ментов всеми строительными организациями Мос­
метростроя. 

Для комплексной механизации бухгалтерского 
учета на О•1аковском заводе железобетонных кон­
струкций nредусмотрено применение электронно­
алфавитного табулятора TA-80-l .  Это позволит вы­
nолнять механизированные расчеты с выдачей на 
печать не только цифровой, но и текстовой инфор­
мации. Это значительно повышает удобство исnоль­
зования соответствующих табуляграмм. Проект на­
мечается к внедрению в этом году. 

В це.лях рационализации и механизации управ­
ленческого труда создан проект примените.льно к уп­
равлению Метростроя и Строительно-монтажному 
управлению .N2 5. Разработаны предложения по сле­
дующим основным вопросам: рационализации 
структуры делопроизводственного обслуживания, 
должностным инструкциям делопроизводственного 
персонала, рационализации документооборота, пла­
нировке рабочих мест служащих и их оснащению 
средствами оргтехники, рационализации копиро­
вально-множительных работ. 
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В nроекте nроизведены расчеты необходимого чис­
ла-nерсонала делопроизводителей, а также выnол­
нен nредварительный расчет экономической эффек­
тивности мероnриятий по рационализации уnравлен­
ческого труда на Метрострое. 

На основании этих расчетов дан nеречень меро­
nриятий, предлагаемых к внедрению. 

Методика планирования и организации комnлект­
ного обеспечения материальными ресурсами объек­
тов Метростроя, сооружаемых по сетевым графи­
кам, состоит из трех разделов. В первом разделе 
изложены методы планирования комnлектного обес­
печения строек. В разделе локазано, что исnользо­
вание сетевых графиков nри nланировании и орга­
низации комnлектных nоставок nозволяет значи­
тельно усовершенствовать эти процессы. 

Во 11 разделе рассматриваются методы организа­
ции комплектных nоставок в увязке с сетевыми гра­
фиками. Сюда входят разработка графиков центра­
лизованных поставок с заводов-поставщиков и со­
ставление графиков централизованных и контейнер­
ных nоставок с базы УПТК Метростроя. Произво­
дится контроль и регулирование хода комплекта­
ции по сетевым графикам, а также подготовка све­
дений к оnеративным совещаниям по их выnолне­
нию. 

В разделе I I I  оnределяется круг деятельности 
подразделений Метростроя. Особое внимание уделе­
но участию службы СПУ и других nодразделений, 
не входящих в состав УПТК, в лроцессах комnлек­
тации по сетевым графикам. 

• • • 

1 
Целесообразно рассмотреть сложившиеся взаимо-

отношения и организацию работ Гипротиса и Мое­
метростроя по совершенствованию системы уnрав­
ления строительством. 

Все работы выполняются Гипротисом и Моемет­
ростроем на договорной основе. Предусматривает­
ся совместное осуществление работ. При этом Мое­
метрострой должен выдавать Гилротису задания 
(т. е. определять состав работ), обесnечивать инсти­
тут исходными данньlми для проектирования, уча­
ствовать в рассмотрении и экспериментальной про­
верке работ, осуществлять их внедрение. Ежегодно 
по каждому из направлений проектных и экспери­
ментальных работ назначаются ответственные ру­
ководители из наиболее оnытных и авторитетных 
работников апnарата Метростроя. Общее руковод­
ство и координацию всех работ по линии Моемет­
ростроя осуществляет заместитель главного инже­
нера - главный технолог. 

Практика показала, что такая организация со­
трудничества Моеметростроя и Гиnротиса позволя­
ет nривпекать к работам значительный инженерно­
технический актив, а это непременное условие уеле­
ха совершенствования системы управления строи­
тельством. Многие работники Моеметростроя систе­
матически, в виде дополнительной нагрузки к их ос­
новным обязанностям, выполняют работы по nод­
готовке различных материалов, необходимых для 
проектирования и т. д. Дополнительная нагрузка 
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выполняется в ходе постановки различных задач, 
подлежащих решению на ЭВМ, подготовки норма­
тивно-справочной базы для их решения, внедрения 
законченных разработок и т. п. Однако большой 
объем предстоящих работ, их сложность, новизна и 
непрерывный характер требуют, чтобы все работы 
по созданию АСУС были поручены специальным ра­
ботникам Моеметростроя в качестве их основной 
наrрузi<И. 

Назрела необходимость создания в Моеметро­
строе специального подразделения, участвующего в 
разработке и осуществляющего внедрение задач 
АСУС. Это nодразделение - отдел совершенствова­
ния управления - целесообразно подчинить непо­
средственно начальнику Мосметростроя. 

Необходимо создание на Метрострое и других 
функциональных служб: производстве�Iно-техноло­
гической комплектации, перспективного и оператив­
ного сетевого планирования, диспетчеризации строи­
тельства. Следует отметить, что введение этих 
служб управления обеспечит выполнение прежних 
функций лрогрессивными методами и более проиэво­
дительно, чем в настоящее время. Так, создание 
УПТК позволит полностью разгрузить производет­
венные и функциональные отделы от подготовки ма­
териальных заявок на планируемые объемы строи­
телыю-монтажных работ. Организация и nланиро­
вание материально-технического снабжения будут 
осуществляться в более полной увязке с организаци­
ей и технологией строительства. Целесообразно 
введение n Управление Метростроя должностей за­
местителей начальника Моеметростроя по производ­
ству и экономическим вопросам. При такой 
структуре руководства каждый из заместителей за­
нимается вполне определенной группой воnросов, а 
за главным инженером закрепляются обязанности 
технической и технологической подготовки и конт­
роля работ. 

Оперативно-диспетчерское руководство строитель­
ством закрепляется за соответствующим отделом, 
возглавляемым главным дисnетчером, которого сле­
дует наделить широкими полномочиями. 

Для реализации соответствующих проектов опре­
делены структура и штатная численность управле­
ния производственно-технолоrической комплекта­
ции, групп перспективного и оперативного сетевого 
планирования, диспетчерской службы. Установлены 
также структура и штаты отдела совершенствования 
организации управления. В 1972 г. nредстоит боль­
шая работа по уточнению структуры и численности 
других подразделений аппарата Управления, в том 
числе лаборатории экономического анализа, отдела 
главного технолога и других. 

В настоящее время еще не все работники пра­
вильно представляют себе направление и ВОЗl\ЮЖ­
ности проводимых работ по совершенствованию си­
стемы управления строительством. НеJ<оторые счи­
тают, что в проект АСУС должны войти разработка 
и решение таких вопросов, которые арсеналом его 
средств не решаются. В рамках АСУС Моеметро­
строя невозможно, например, исчерпывающе ре­
шить такие вопросы, как упорядочение взаимоотно­
шений с заказчиками, поставщиками и субподряд-
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чиками; уnорядочение должностных окладоь и мно­
гое другое. Решением подобных вопросов занимают­
ся соответствующие компетентные организации. Ра­
боты по совершенствованию системы уnравления 
затрагивают такой широкий круг воnросов, что их 

решение не nод силу самому Метрострою. Залоr 
успеха в иепосредственном и деятельном участии в 
этой работе Минтрансстроя, Главтоннельметро­
строя ЦНИИСа и Метрогипротранса. 

Н. WEAXOH, ннженер 

НА ПОВЕСТКЕ ДНЯ -

ЭКОНОМИЧЕСКОЕ ОБРАЗОВАНИЕ КАДРОВ 

Наилучших успехов в производет­
венной деятельности добиваются те 
коллективы, где открыт простор для 
широкой инициативы трудящихся, во­
влекаются в дело все экономические 
резервы и возможности. сОшибочио 
думать, - говорил тов. Л. И. Бреж­
нев в речи на XV съезде ВЛКСМ, -
будто с экономическими законами 
имеют дело только большие ученые и 
руководители. Эти законы, если их по­
нять правильно, диктуют логику пове­
дения не только администратору, ин­
женеру, ученому, технику, но и каж· 
дому рядовому рабочему, колхозни-
ку». 

. 

В лостановленяи ЦК КПСС сОб 
улучшении экономического образова­
ния трудящихся» подчеркивается. что 
на современном этапе нашего разви­
тия. в условиях гигантсии возросших 
масштабов социалистического произ­
водства, усложнения народнохозяйст-

венных связей, изменения характера 
труда н его организации возрастает 
роль каждого человека в экономиче­
ской деятельности. Телерь простого 
знания фактов и положений экономи­
ческой науки уже недостаточно. Надо 
умело применять их на практике, что­
бы выполнить задачу существенного 
повышения эффективности обществен­
ного nроизводства, рационального ис­
пользования трудовых и материаль­
ньrх ресурсов. 

Назрела необходьмость серьезно 
подиять уровень экономической подго­
товки всех специалистов, так как не­
которые из них еще слабо владеют ме­
тодаr.ш анализа хозяйственной дея­
тельности, не всегда могут обеспе­
чить научную организацию труда и 
управления на лроизводстве, nриме­
нять вычислительную технику в эко­
номических расчетах. 

В соответствии с решением Цент­
рального Комитета КПСС необходи­
мо широко развернуть экономическую 
подготовк-у кадров, всех трудящихся. 
Это должно стать первоетелеиной за­
ботой министерств и ведомств, партий­
вьrх комитетов. Они призваны взять 
под строгий контроль разработку 
учебных планов и nрограмм, обоб­
щать и распространять положитель­
ный опыт, накопленный в этой обла­
сти, подиимать ответственность хо­
зяйственных руководителей за четкую 
и эффективную организацию эконо­
мического образования. (Из nередовой 
сПравды» от 12 января 1972 г.). 

В этом номере журнала публикуют­
ся примерные объемы экономических 
знаний, разработанных Оргтраисстро­
ем для основных категорий работни­
ков строек Министерства транспорт­
ного строительства. 

J).це ;шооtШ.Х, tfjшzaдupo6', 
d� �н,oC/Iiea 

Основные задачи девятого пятилет­
него плана. 

Зависимость роста благосостояния 
трудящихся от результатов деятель­
ности nроизводственных коллективов. 
XXIV съезд КПСС о повьпnении эф­
фективности обrцественного производ­
ства. 

Сущность новой системы планиро­
вания и экономического стимулирова-
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ния. Эффективность лроизводства и 
производительность труда. Пути по­
вьппения производительности труда. 
Основные мероnриятия по научной 
организации труда - совершенство­
вание форм разделения труда, улуч­
шение организации и обслуживание 
рабочих мест, изучение и раслределе· 
ние наиболее рациональных трудо­
вых nриемов, создание для рабочих 
благоприятных условий труда, рацио· 

нализация режима труда и отдыха. 
Сущность и назначение норм време­
ни, выработки и порядок их установ­
ления и лересмотра. 

Формы и системы оплаты труда, та­
рифная система. Разряды и порядок 
их присвоеиня. Основы внутрихозяй­
ственного расчета. Системы экономи­
ческого поощрения. Социалистическое 
соревнование и движение за коммуни­
стическое отношение к труду. 



Цель, сущность хозяйственной ре­
формы и методы ее осуществления. 
Положение о социалистическом госу­
дарственном nроизводствеином nред­
nриятии. 

Пятилетний nлан, как основная 
форма государственного nланирова­
ния. Основные показатели nлана, ут­
верждаемого вышестоящими органи­
зациями в новых условиях и nоказа­
тели, разрабатываемые непосредствен­
но строительно-монтажными организа­
циями. Правила финансирования 
строительства. Расчеты с заказчиком 
за готовую строителЬllую продукцию. 

Цель, сущность хозяйственной ре­
формы в строительстве и методы ее 
осуществления. Положение о социа­
листическом государственном произ­
вод�твенном nредnриятии. Роль капи­
тального строительства в техническом 
перевооружении всех отраслей народ­
ного хозяйства. Всемерное nовыше­
кие экономической эффективности 
строительного nроизводства, обеспече­
ние ввода в действие производствен­
ных мощностей и объектов в установ­
ленные сроки, улучшение качества 
строительства, повышение его рента­
бельности и производительности тру­
да. Организация управления строи· 
тельством. Технический nрогресс в 
строительстве, его экономическое и 

Понятие законченного этапа. Сметная 
стоимость, себестои?�юсть и nрибыль. 
Определение сметной стоимости эта­
па. Порядок утверждения nроектно­
сметной документации. Новая система 
nланирования и основные задачи ме­
сячного производственного nланирова­
ния. Порядок разработки утверждения 
и доведения до исполнителей nоказа­
телей месячного .плана. Формирование 
прибыли от одачи готовой nродукции. 
Понятие об основных nроизводствен­
ных фондах и о()оротных средствах. 
Структура ос.новных nроизводствен­
ных фондов в строительстве и органи-

социальное значение. Основные на­
nравления технического nрогресса: nо­
вышение уровня сборкости механиза­
ции и автоматизации, совершенство­
ванне организации nроизводства и 
труда. Сетевое планирование и НОТ. 
Планирование капитального строи­
тельства и строительного производст­
ва. Повьпuение научного уровня nла­
нирования, совершенствование его 
методов. Улучшение организацион­
ной структуры управления. Усиление 
эконоr.tнческих стимулов. Проектиро­
вание и сметное дело в строительст­
ве. Производительность труда и nути 
ее повышения. Методы оnределения 
показателя производительности труда. 
Планирование роста nроизводительно-
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зационные формы их исnользования. 
Нормирование оборотных средств. Пу­
ти ул-учшения использования основ­
ных nроизводственных фондов н обо­
ротных средств. Плата за осноsные 
производственные фонды и нормиро­
ванные оборотные средства. Организа­
ция материально - технического снаб­
жения. Образование и расходование 
фондов экономического стимулирова­
ния. Системы материального стимули­
рования. 

Основные пути повышения произ­
водительности труда и снижения себе­
стонмости в строительстве. 

сти труда. Сметная стоимость, себе­
стоимость и nрибыль. Планирование 
себестоимости и источники формиро­
вания nрибыли. Основные и оборот­
ные фонды. их структура н состав. Пу­
ти повьпuения эффективности и ис­
nользования основных фондов и обо­
ротных средств. Системы экономиче­
ского стимулирования. Образованне и 
расходование фондов экономического 
стимулирования. Правила финансиро­
вания строительства. Хозяйственный 
расчет в строительстве. Нормирова­
ние труда и заработная nлата в строи­
тельстве. Анализ производственно­
хозяйственной деятельности организа­
ции. Учет и отчетность в строительст­
ве. 

J)..u�, OlfXza.,ulkjtod, · rрuнансо6'ых jzaoo/hJШI(od, 
экoнoJtUCJho6' 

Цель, сущность хозяйственной 
реформы в строительстве и мето­
ды ее осуществления. Положе­
ние о социалистическом государ­
ственном производственном пред­
приятии. Пятилетний план, как 
основная форма государственно­
го планирования. Сметная стои­
мость, как основной, неизменный 
на весь период строительства по­
казатель, на основе которого осу­
ществляется планирование капи­
тальных вложений, финансирова­
ние, а также оформляются расче­
ты за выполненные работы меж­
ду подрядчиком и заказчиком. 
Организация бухгалтерского уче­
та в транспортном строительстве. 
Задачи бухгалтерского и стати­
стического учета при новой систе­
ме хозяйствования. Правила фи-

нансирования. Расчеты за гото­
вую продукцию. Правила и поря­
док оформления расчетов с заказ­
чиками и субподрядчиками. Ис­
точники покрытия затрат по неза­
верwенному производству при 
расчетах за готовые объекты и 
этапы работ. Порядок и источни­
ки  финансирования капитальных 
вложений. Усиление роли креди­
тов в условиях хозяйственной ре­
формы. Цели и порядок выдачи 
кредита. Сметная стоимость, се­
бестоимость и прибыль. Планиро­
вание себестоимости и источники 
образования прибыли. Методы 
образования балансовой прибы­
ли. Особенности формирования 
прибыли от реализации строи­
тельной продукции. Порядок уче­
та: основных фондов, труда и за-

работной платы, товаро-матери­
альных ценностей, накладных 
расходов, строительного произ­
водства, денежных средств и рас­
четно-кредитных операций. Виды 
и формы бухгалтерской отчетно­
сти. Организация и содержание 
ревизионной работы. Финансо­
вое планирование в подрядной 
организации. Производитель­
ность труда и пути ее повышения. 
Основные и оборотные фонды. 
Нормирование оборотных 
средств. Организация хозяйствен­
ного расчета в строительстве. 
Нормирование труда и заработ­
ной платы в строительстве. Ана­
лиз лроизводственно-хозяйствен­
ной деятельности организации. 
Финансовое право. 
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ФОНДЫ ЭКОНОМИЧ ЕСКОГО 
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i----·-·-·····-··--·-··-----
B текущей пятилетке. должен быть 

завершен перевод на новую систему 
хозяйствования всех хозрас•rетных 
организаций и предприятий. В на­
стоящее время накощrен определен­
ный опыт подготовки и работы в но­
вых условиях первой группы строи­
тельных организаций. В ближайших 
номерах журнала будут освещены 
Dсновные вопросы организации пла­
нирования и экономического стимули­
рования в новых условиях. 

·------·-··-··--·········-··-·--·-··-

В. 6АЛАКНН, 

каидндат экоиомнческнх наук 

В новь� условиях хозяйствования 
в -строительно - монтажных организа­
циях образуются -следующие три фон· 
да экономического стимулирования: 

материального nоощрения, 
социально-ну льтурных мероnрия-

тий и жилищного строительства, 
развития nроизводства. 
Основным источником формирова­

ния этих фондов являются отчисления 
от массы расчетной nрибыли по уста­
новленным нормативам. Нроме отчис­
лений от прибыли, в фонд материаль­
ного nоощрения включаются средства 
заиазчиков на лремирование за ввод 
объектов в эксnлуатацию, а также 
средства на лремирование рабо· 
чих из фонда заработной платы; в 
фонд развития лроизводства вклю­
чается часть амортизационных отчис­
лений на реновацию и выручка от реа­
лизации выбывшего и излишнего иму­
ще-ства. 

Нор:-�1 ативы отчислений от расчет­
ной nрибыли в фонд экономического 
стимулирования утверждаются для 
наждого управления министерством по 
согласованию с Междуведомственной 
комиссией nри Госnлане СССР 
(МВН). Проенты этих нормативов оп­
ределяются управлением строительст­
ва, исходя из расчетной абсолютной 
величины наждого фонда для года nе­
рехода на новые условия. Абсолютная 
величина этого фонда определяется 
как сумма средств, nредУсмотреннь� 
на соответствующие цели в плане по 
дореформенной системе показателей 
и отчислений от nрибыли по дополни­
тельным обязательствам. 

В плане по дореформенной системе 
показателей предусмотрены следую­
щие средства (включаемые в расчет 
нормативов отчислений от расчетной 
nрибыли): 

24 

по фонду материального поощре­
ния л, - 40% фонда строительно­
монтажной организации и nлановые 
суммы nремий ИТР и служащим из 
фонда заработной платы; 

по фонду социально-культурных 
мероnриятий и жилищного строитель­
ства n2 - 40% фонда строительно­
монтажной организации; 

по Фонду развития nроизводства 
113 - 20% фонда строительно-монтаж­
ной организации и СУМ-'1а прибыли, 
предусмотренная по финансовому пла­
ну для погашения ссуд баннов на внед­
рение новой техники, механизацию и 
улучшение технологии nроизводства. 

Минимальная величина прибыли по 
дополнительным обязательствам для 
образования фондов экономического 
стимулирования в год nерехода на но· 
вую систему определяется по исход­
ным нормам, установленным МВН для 
поощрительнь� фондов. Исходным 
для фонда материального поощре­
ния является норматив, позволяющий 
производить отчисления от расчетной 
прибыли в размере в среднем 5,5% 
от фонда заработной nлаты. Для фон­
да же социально - культурных меро­
приятий и жилищного строительства 
- 2-4% от фонда заработной пла­
ты. 

Необходимо учитывать, что не ме­
нее 1 О% прибыли по дополнительным 
обязательствам подлешит отчислению 
в бюджет и не менее 10-15% - в 
фонд развития производства. Таки:-11 
образом, минимальная величина при­
были по доnолнительным обязатель­
ствам Пд . .,. составляет 

где Ф3 -· фонд заработной платы 
строительной организации. 

Доnолнительные обязательства no 
прибыли, принимаемые организацией 
в год nерехода на новую систему, 
должны быть обоснованы технико­
экономическими расчетами эффек­
тивности. Исходя из фактически при­
нимаемых организацией дополнитель­
ных обязательств no прибыли Пд·Ф·· определяются nроекты нормативов: 

(п3 + О, 1 Пд.ф) 100 
Кэ = 

при условии П11.Ф=n;.Ф+n;:Ф+0,2 Пд.ф, 
где н,, Н2. Нз - нормативы отчис­

лений от прибыли 
в фонды материаль­
ного поощрения, 
социально - куль­
турных мероприя­
тий и жилищного 
строительства, раз­
вития производст­
ва, в %; 

n' ф п "ф - фактически приня-д. 
• 

д, 
тые отчисления от 
дополнитель н о й 
прибыли в фонды 
материального по­
ощрения и соци­
ально - культурных 
мероприятий и жи­
лищного строи­
тельства, в тыс. 
руб.; 

Пр - расчетная прибыль 
(балансовая при­
быль с вычетом 
платы за производ­
с rвенные фонды и 
платежей по про· 
центам за банков­
сний кредит), в 
тыс. руб. 

После согласования с МВН мини­
стерство утверждает нормативы для 
каждого переводимого на новую си­
стему управления строительства. Та­
ким образом. при переходе на новую 
систему планирования предусмотрено 
определенное увеличение средств на 
экономическое стиму;IИрование против 
дореформенных условий. 

Следует, однако, учитывать, что 
при работе в новых условиях не вся 
начисленная сумма фонда материаль­
ного nоощрения за соответствующий 
период может быть использована сра­
зу. От прибыли, полученной на этапах 
по незаионченным объектам, 30% от· 
числений в фонд материального по· 
ощрения (а при несвоевременной еда· 
че этапа 1 00% ) резервируется до сда­
чи объеюа заказчину. В результате в 
первый год работы в новых условиях 
суммы материального nоощрения, ко­
торые фаитически могут использо­
ваться, в тот или иной период могут 
оиазаться ниже, чем в сравнимь� ус­
ловиях по дореформенной системе по­
казателей. Но в последующие периоды 
отчисления в фонд материального по­
ощрения могут оказаться ниже, чем 
сумма, которая может быть использо­
вана с учетом права расходования ра­
нее зарезервированных су.мм. В nер­
вый год работы по новой системе ре­
зервы только создаются, их не было 
по дореформенной системе показате­
лей. 

В Минтрансстрое сложилась прак-
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т�ика перевода на новую систему хо­
зяйствования как социалистичесное 
гоС�У�да.р011веноое nроиз'ВОДIС'I'БеН!Ное 
Пiре!дnрия'I'Ие 11рест.а илrи упраJВле.ния 
с11роительс'JУВ.Э., а не первичной орга­
НJИGац.ии. Тал<ой по:рЯIДI()}{ перевода т.ре­
буеtr решеатя водроса об органкзации 
фор:м'И'раваnшя фонtдав �К·ОtНомwrес.к.ого 
СТИ!МУЛ'И'рОВа!НIИJЯ В yrrpaiВЛe.RHIИ С1\рО.И­
теЛЪ10'11ВО'М и ero ПЮIДJра�З�Де-леаиr.ях. Р·аз­
лWЧiают ДJВ.а ItрО'I'И'ВОПЮЛОЖIН!ЫХ Ме'!'ОДа 
решенИJЯ: фоощьr фОtрiVIIИ<руются, нак 
пратило, в пер.ВIИ'И!'ЪIХ ПОЩJр.азделениях 
ПО диффеfРе>}ЩИро'Ва'fi\И!ЫМ '.IIOpt:vi.aTИB·at.\1 
или же по сводному балансу управле­
ния строительства с последующим 
распределением средств того или ино­
го фонда по подразделениям. 

При формировании фондов в пер­
вичных организациях необходимо ус­
тановить дифференцированные нор­
мативы. Важнейшим условием диффе­
ренциации является требование обяза­
тельного соответствия сумм, начис­
ленных в первичных подразделениях, 
величине, рассчитанной по сводному 
балансу Управления строительства*. 
Таной порядон наиболее целесообраз­
но использовать в трестах (управлени­
ях строительства), первичные органи­
зации которых рассредоточены на зна­
чительной территории и их деятель­
ность характеризуется определенной 
самостоятельностью в строительстве 
законченных объектов. 

Для трестов (управлений строи-
тельств), район деятельности которых 
относительно ограничен (например, го­
род), особенно если осуществление ра­
бот их первичными организациями ха­
рактеризуется взаимозависимостью в 
строительстве законченных объектов, 
наиболее приемлемым следует счи­
тать порядок формирования фондов 
неоосре>дО11В€>'НIНО в 11ресте (упраtВле­
иии). В ТОЙ ИЛ1И 'ИIНОЙ сте:П&!!Н ЭТО Ха· 

* Порядок дифференциации расемот­
реи нами в журнале «Транспортное 
строительство» N2 1 1  за 1971 г., стр. 37-
39. 

раитерна для управлений строитель­
ства Главтоннельметростроя. 

Рас·емотрим один из вариантов nо­
рядна формирования фондов эиономи­
ческого стимулирования непосредст­
венно в управлении строительства на 
примере фонда материального поощ­
рения. 

По итогам работы за соответствую­
щий период от расчетной прибыли уn­
равления строительства по утвержден­
ному нормативу определяется сумма 
фонда материального поощрения, под­
лежащая начислению. Наждая пер­
вичная подрядная организация одно­
временно с балансом nредставляет 
справку, в которой по каждому объ­
екту или этапу приводятся данные о 
виде расчетов, плановых и фактиче­
ских ·сроках сдачи заказчику и nолу­
ченной прибыли ·ОТ сдачи объекта или 
этапа. Данные этой сnравии служат 
основанием для расчета резервируе­
мых сумм при сдаче работ по этапу и 
определения права яа использование 
ранее зарезервированных сумм фонда 
материального nоощрения. 

Сумма начисленного фонда матери­
ального поощрения для nоследующих 
расчетов распределяется п о  nодряд­
ным первичным оргаяиаациям проnор­
ционально балансовой прибыли. При­
ходящаяся на каждую nодрядную ор­
ганизацию сумма фонда материально­
го поощрения в свою очередь распре­
деляется по прибыльным объектам и 
этапам, проnорционально прибыли от 
сдачи. На основании nо·лученной та­
ким образом величины фонда матери­
ального поощрения по объекту или 
эта;nу и данных вышеуиазанных спра­
вок �ентрализоваино в уnравлении 
строительства производится резерви­
рование соответствующих сумм nри 
сдаче работ по этапам. Определяется 
nраво использования зарезервирован­
ных ранее сумм по этапам на сданных 
в отчетном nериоде объектах, а также 
сумм, nодлежащих направлению в 
фонд развития nроизводства при на­
рушении плановых сроков сдачи. Для 
учета резерва по каждому объекту ве-

• 

дется сnециальная карточна. Таким 
образом, резерв фонда материального 
ПООЩре!Н'И·Я ЧИСЛИ11СЯ ПООбЪекТ.Н:О В 
целом по управлению и по каждой 
подрядной организации. 

В результате выполненных расче­
тов определяется общая по управле­
нию сумма фонда материального по­
ощрения, ноторал может быть исполь­
зована. 

В ·Соответствии с действующими по­
ложениями о премировании из фонда 
материального поощрения определяет­
ся величина средств, необходимых 
для каждого nодразделения п о  всем 
позициям сметы расходования фонда. 

Эти суммы выделяются подразде­
лениям треста в соответствии с расче­
том, если они меньше общей суммы 
фонда материального nоощрения, ко­
торая может бы·rь исnользована, не 
считая возвращаемого резерва в свя­
зи ·С ликвидацией несоответствия меж­
ду ростом средней зарплаты и выра­
ботки (п. 38 Методических указаний 
MBR). Оставшаяся часть рассматри­
вается как переходящий оста ток и 
может быть использована для nреми­
рования по итогам года. Если nроис­
ходит обратное явление, то суммы, 
выделяемые nодразделениям, норрек­
тируютен на ноэффициент, равный 
отношению полагающейся суммы и 
имеющихся средств. 

Той организации, которой ранее 
были зарезервированы определенные 
суммы фонда в связи с оnережением 
темпа роста средней заработной пла­
ты по сравнению с выработкой, выде­
ляеrrся (если нарушение ЛIИ!кви.ди·р·ова­
но) поЛrагаJ/Ощая�я сумма. 

Изложенный порядои в общих чер­
тах характеризует один из возмож­
ных вариантов формирования фонда 
материального поощрения в Управле­
нии строительства с nоследующим 
распределением начисленных сумм по 
nодразделениям. Отдельные частные 
особенности . должны уточняться с 
учетом епецифини каждого управле­
ния в ходе работы по новой системе 
хозяйствования. 

1 расе а новой линии Киевс"ого ,иетрополитена �завод Большевию>-«Святошино» в эксплуатации. Н а снимках: ка.Аtера съездов и 
тониели, сооруженные открытьш способоАt. 

25 



• 

.. 

• 
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Один из важных источников роста производитель­
ности труда в строительстве - реализация резервов 
nроизводства: упорядочение технологии и организации 
труда при существующем технологическом уровне, улуч­
шение использования рабочего времени людей и машин 

i ,. за счет максимального сокращения явных и скрытых 
\ 
f. потерь. ), t�--�������·��� 

Московская нормативно-исследовательская стан­
ция по строительству тоннелей и метрополитенов 
Оргтрансстроя в 1970-1971 гг. изучала использо­
вание рабочего времени в СМУ Мосметростроя. 

На основании данных обработки и анализа фото­
графий рабочего дня (ФРД) можно сделать вывод, 
что внутрисменные потери рабочего времени име­
ют тенденцию к снижению. Если в 1970 г. они со­
ставили в среднем по Моеметрострою 10,7%, то в 
1971 г. стали несколько меньше - 7,8 % .  В то же 
время размер непредвиденной работы в 1971 г. по 
сравнению с 1970 г. увеличился на 1 ,5%.  Этот вид 
затрат рабочего времени практически можно отнес­
ти к категории скрытых потерь: непредвиденные ра­
боты, выполняемые не по специальности, как пра­
вило, не дают прироста строительной продукции и 
не улучшают ее качества. 

Из таблицы видно, что простон рабочих происхо­
дят, главным образом, из-за плохой организации 
работ, и величина потерь рабочего времени по ос­
новным nричинам каждый год остается неизменной. 

Наибольший удельный вес имеют потери из-за не­
удовлетворительного снабжения объектов материа­
лами (2,9-2,8% ) .  Основная причина - несвоевре­
менная доставка на объекты бетонной смеси и рас-

твора с заводов железобетонных конструкций. Слу­
чаются перебои в снабжении участков сборным же­
лезобетоном, тюбингами и другими материалами. 
Простон бригад возникают не только из-за неудов­
летварительного централизованного снабжения, но 
и по nричинам nлохой организации доставки мате­
риалов с шахтной поверхности в nодземные выра­
ботки, особенно в предnусковой nериод, когда в ра­
боте уtiаствуют несколько субподрядных организа­
ций. 

Потери рабочего времени нз-за отсутствия ору­
дий труда также имеют постоянный уровень (2,7-
3 % ) .  Основная причина потерь - частые поломки 
машин и механизмов, отсутствие запасного инстру­
мента на рабочем месте. Профилактический ремонт 
машин и механизмов в некоторых СМУ проводится 
нерегулярно. Часты простои, особенно в ночные сме­
ны из-за отсутствия в забое вагонеток под погрузку 
породы. 

Прекратились простон вследствие отсутствия 
фронта работ. По прочим и случайным причинам 
потери на том же уровне - 0,8% .  

Значительно снизились произведетвенные потери 
из-за выполнения лишней работы. Необходимость 
ее выполнения возникает в случаях переделки бра­
ка, допущенного по вине рабочих. 

Т а б л ица  
Средние внутрисменные nотери рабочего времени строительно-монтажных рабочих на Моеметрострое в 1970- 1971 rr. 

(в % от времени сыены) 
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- Стало меньше лерерывов из-за нарушения трудо­
вой дисциплины; эти случаи имеют место преимуще­
ственно на открытом способе работ. 

По сводкам результатов фотографий времени ис-
пользования машин внутрисменные их простон в 
1970 г. составили 20%, а в 1971 г. - 1 6 % .  

В подземных условиях машины и механизмы ис­
пользуются почти удовлетворительно, при лроизвод­
стве же работ открытым способом происходят зна­
чительные простои. У козловых кранов и кранов на 
пневмоходу большей грузоподъемности потери 
только из-за отсутствия фронта работы достигают 
8-10%. 

Наблюдаются значительные простон экскавато"'.. 
ров в связи с недостаточным количеством авто­
транспорта, выделяемого на вывозку грунта, а так­
же из-за задержек перекладки коммуникаций и 
устройства крепления котлованов. 

Приведеиные данные о размерах и причинах по­
терь рабочего времени свидетельствуют о том, что 
при существующей технологии и уровне механиза­
ции можно значительно повысить производитель­
ность труда за счет реализации резервов лроизвод­
ства. 

Комплекс необходимых организационных меро­
приятий для проведения в масштабе всего Метро­
строя можно разделить на три основные группы: 

Снабжение объектов материалами. Доставка бе­
тонной смеси, раствора, сборного железобетона 
и др. с заводов ЖБК должна быть организована по 
согласованным графикам. Заблаговременно и про-
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думанпо следует подавать заявки на материалы. 
Необходим контроль со стороны органов снабжения 
за их поставкой. Работу автотранспорта и машин, 
выделяемых автобазами  для доставки материалов, 
нужно увязывать с началом работы производствен­
ных участков. Материалы для вечерних и ночных 
смен должны подготавливаться в дневное время. 

Организация труда и производства. При этом 
должны быть предусмотрены: заблаговременная 
подготовка фронта работ; выполнение их в соответ­
ствии с общими графиками, проектам и  и техноло­
гическими картами; согласование работы бригад 
на шахтной поверхности с работой бригад в забоях; 
организация телефонной связи забоев с рудничным 
двором и шахтной поверхностью; усиление контроля 
за работой вечерних и ночных смен; увязка графи­
ка работы смен и пропускной способности душевых, 
буфетов; улучшение содержания откаточных путей, 
подъездов и дорог; правильное складирование мате­
риалов в зоне действия кранов и эстакад; широкое 
nрименение механизированного инструмента и nри­
сnособлений; организация труда непосредственно в 
забоях, бригадах; лрименение прогрессивных форм 
оплаты труда и материального стимулирования. 

Использование машин. Краны, эь:скаваторы, буль­
дозеры, автотранспорт целесообразно использовать 
не менее двух смен в сутки с безусловным обесnече­
нием фронта работ. Особое внимание имеет свое­
временное проведение профилактическоrо ремонта 
машин с выделением ремонтных смен. 

М. МААЗЕЛЬ, А. КРУТОВ, ннженеры 

СКВОЗНЫЕ КОМПЛЕКСНЫЕ БРИГ АДЫ 

Производительность труда при равных условиях у комплексных суточных 

бригад выше, чем у обычных сменных 

Изучая мноrплетний опыт работы nроходческих 
бригад в горной промышленности и в метрострое­
нии, петрудно убедиться, что скорости проходки вы­
работок или сооружения тоннелей, как правило 
(при прочих равных условиях), у комплексных су­
точных (сквозных) бригад выше, чем у обычных 
сменных. С nомощью хронометражных наблюдений 
nри сооружении тоннелей Харьковского метрополи­
тена, где работали сменные бригады, были выявле­
ны внутрисменные потери рабочего времени. Уста­
новлено, что лишь на «стыках» смен терялось в 
среднем 22 мин. или при четырехсменной работе 
около полутора часов в сутки. Но на Харьковметро-

строе нельзя было сразу организовать сквозные 
комплексные бригады: рабочие, прибывшие сюда из 
разных городов и различных отраслей nромышлен­
ности, имели по одной (максимум две) профессии. 

В начале 1971 г. было организовано !'Iесколько 
комnлексных сквозных бrигад, ядром которых ста­
ли опытные рабочие, коммунисты. К этому времени 
многие рабочие овладели двумя-тремя смежными 
профессиями. Результаты радовали :  комплексные 
бригады, возглавляемые кnммунистами А. Кобозе­
вым, А. Помозаном стали nримером для всего кол­
лектива харьковских метростроителеii. 

17 
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- Бригада А. Кобозева сооружает перегоиные тон­
нели между станциями «Завод им. Малышева» и 
«Турбинный завод». Тоннели 05,5 м креnятся .чу­
гунными тюбингами ДЗМО и железобетонными 
блокаl\IИ. Проходка ведется немеханизированным 
щитом тиnа ЩНХ-1 во влажных грунтах 1-11 ка­
тегории. Погрузка породы в вагонетки емкостыо 
1,5 м8 производится одной породопогрузочной ма­
шиной ПМЛ-5. Работы в забое ведутся по циклич­
ному графику организации работ (циклограмме), 
предусматривающему проходку 150 м тоннеля за 
месяц. 

В сквозной бригаде А. Кобозева 48 человек. Они 
выполняют весь комплекс работ по проходке тонне­
лей, включая электровозную откатку, подъем по 
стволу и nогрузку породы на nоверхности в авто­
самосвалы, а также обесnечение забоев всеми необ­
ходимыми материалами. Каждую смену (nродолжи­
тельность ее шесть часов) в забое работает 7-8 че­
ловек, остальные заняты на откатке и доставляют в 
забой необходимые материалы. Всего в одну сме­
ну работает 12 человек. Все проходчики владеют 
двумя-тремя смежными профессиями. Это дает 
возможность заменять друг друга в процессе про­
изводства работ. Руководит р аботой смены звенье­
вой. 

Сквозной бригадир ведет учет работ, анализиру­
ет производительность труда в каждом звене, рас­
ход материалов, а также контролирует качество ра­
бот. Он имеет nраво nереводить отдельных рабочих 
из одного звена в другое с целью уравновешивания 
сил. 

Благодаря такой организации труда увели•lивают­
ся темпы проходки, улучшаются техниi<О-экономи­
ческие покаэатели. Так, если до организации комn­
лексных сквозных бригад среднесуточная скорость 
nроходки была 4 м, то спустя 2 месяца после созда­
ния таких бригад она уже возросла до 5 м по ме­
сячному замеру. В отдельные дни скорость достига­
ла 8 м в сутки. На 16-18% сократились трудозатра­
ты на 1 лог. м тоннеля, снизилась себестоимость ра­
бот и в то же время увеличилась среднемесячная 
зарnлата. 

Технико-экономические показатели значительно 
улучшились благодаря повышению квалификацин 
рабочих, освоению ими смежных профессий, а так­
же nостоянной взаимопомощи между звеньями и 
отдельными рабочими. Есть и еще один важный 
фактор - социалистическое соревнование между 
звеньями и бригадами. Бригада А. Кобозева сорев­
навалась с коллективом А. Помазана. 

Комплексная сквозная проходческал бригада 
А. Помозана ведет nроходку перегоиных тоннелей 
между станциями «Южный вокзал» и «Ул. Сверд­
лова». Грунты на этом участке сухие, состоящие из 
nеска, глины и суглинка. ПрохОДI<а тоннелей днамет­
ром 5,5 м ведется с nомощью немеханизированного 
щита ЩНХ-1. На отдельных участках, где грунт пес­
чаный, используются горизонтальные рассекающие 
nерегородки. Тоннели собираются из сборных желе­
зобетонных блоков Очаковского и Черкизовского 
заводов. В бригаде Помозана 40 человек. Они ведут 
только проходку тоннеля (откатку nороды, достав1<у 
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материалов и другие работы выnолняют рабочие, 
не входящие в состав комплексной бригады) .  В 
остальном организация труда такая же, как и в 
бригаде А. Кобозева. 

До создания комплексной сквозной бригады мак­
симальная месячная скорость проходки тоннелей на 
этом участке составляла 98 м. В настоящее время 
она возросла до 150 м и больше. Трудозатраты же 
на проходку 1 лог. м тоннеля сократились на 
10-12 % .  В результате nостоянного nовышения nро­
изводительности труда и темnов nроходки бригада 
значительно перевыполнила свои социалистические 
обязательства в честь 54-й годовщины Великой Ок­
тябрьской социалистической революции: сбойка ле­
вого nерегоиного тоннеля со станцией «Ул. Сверд­
лова» была проведена не 15 сентября 1971 г., а 
19 августа. Сразу же после праздвика Вел икоrо 
Оюября бригада А. Помозана начала трудиться в 
счет 1972 года. 

В. 05УХОВ, инженер 

Мрамор 

Чаткальских _ гор 

Пуском второй пото•r­
ной лннни для нзготовле· 
ния облнцовочиых nлит 
нз разноцветного мрамо­
ра завершено сооруже· 
ние Газат<енского кам­
необрабатывающего ком· 
С:нната. Это предnрия­
тие, построенное у подно­
жщr Чаткальскнх гор, 
рассчитано на ежегодный 
выпуск 60 тысяч квад­
ратных метров плит и 
30 тыся•r тонн мраморной 
кpourкrr. 

На комбинате уста· 

•rсские расnиловочные 
станки, которые в случае 
неоеход1шостн могут ре· 
зать гранит и другой об­
лицовочный камень. 

Сейчас n Узбекистане 
разрабатывают место­
рождения белоснежного, 
черного, серого мрамора, 
красного и серого грани-

та, золотистого оникса. 

За годы девятой пяти · 
летКI! добыча отделочно· 

го камня 11 выпуск облн­

ЦОВОЧ'НЫХ nлнт в реслуб· 

новлены nолуавтоматп- лике удвоятся. 
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РЕЗЕРВЫ ПОВЫШЕНИЯ ТЕМПОВ 
СТРОИТЕЛЬСТВА КОЛЛЕКТОРНЫХ ТОННЕЛЕЙ 

На участке N!! 3 Харьковского специализирован­
ного управления треста «Союзшахтоспецпром­
строй» при строительстве коллектора Орджоникид­
зевекого района щитом диаметром 2,56 м для уве­
личения скорости проходки впервые была пройдена 
околоствольная камера для монтажа в ней разми­
новочных средств, позволяющих разместить порож· 
ний состав на заходку 0,75 м и груженые блоковоз· 
ки. Были заменены бадьи на вагонетки, смонтиро­
ван клетьевой подъем, удлинен ленточный пере­
гружатель для размещения под ним состава порож­
няка на полную заходку и груженых блоковозок, 
смонтирован гидравлический съемник блоков в при­
забойном участке тоннеля. 

Камера nредставляет собой выработку прямо­
угольной, трапецеидальной или другой формы. Уст­
ройство камеры осуществлялось следующим обра­
зом. 

Тоннель диаметром 2,56 м проходилея на первона­
чальном участке 20-25 м в три смены. Затем одну 
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1 - металпнческая рама. 2 - смальчики», 3 - шnалы, 4 - де· 
ревянныА настил, 5 - шпальныА брус, 6 - дополннтепьная рама 
креnления, 7 - подхеат. 8 - блочная обделка, 9 - армаrурная 
сталь д.qя сояэн колец блочноn крспн, 10 - клеть, // - рельсо· 

вые пути. 

смену переводили на сооружение камеры, а две 
другие продолжали проходку. Крепь камеры - ме­
таллические рамы из двутавровых балок или спе­
циального профиля и деревянная затяжка. 

Металлические рамы расi<линивались между 
собой «мальчиками». По мере прохождения камеры 
обделка тоннеля разбиралась, укладыва.11ИСЬ шпа­
лы и восстанавливался рельсовый путь. Длина ка­
меры составляла 18 м. 

Ширина камеры обеспечивала безопасный про­
ход для людей. 

Максимальная суточная скорость проходки щи­
том диаметром 2,56 м с ручной разработкой и по­
грузкой породы на перегружатель составила 10,5 м. 
За месяц было пройдено 204 м тоннеля. 

Среднемесячные темпы проходки на участке в 
940 м составили 185 м.  

Производительность труда проходчикав увеличи­
лась против плановой на 37%.  

За счет сокращения сроков проходки на 3 меся­
ца эффективность только по заработной плате со­
ставила более 8100 руб. 

В дальнейшем при строительстве коллектора на 
Московском проспекте была пройдена околостволь­
ная камера круглого сечения протяженностью 33 м. 
Ее габариты позволили смонтировать в ней механи­
зированный щит ПЩМ-2,56 м с передвижной плат­
формой. 

Максимальная скорость проходки механизиро­
ванным комплексом при наличии околоствольной 
камеры составила 220 м, среднемесячные темпы -
196 м. 

Срок строительства участка тоннеля длиной 
1469 м был сокращен на 3,6 мес. (прн среднемесяч­
ных темпах 122 мfмес. до внедрения ОI<олостволыюй 
камеры). Прирост производительности труда 
29,7% .  

Г. &УЗОВ, Н. ТРУФАНОВ, инженеры 
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О РАССТОЯНИЯХ 
МЕЖДУ СТАНЦИЯМИ 

Экономические воnросы в nоследнее 

аремя все более широко интересуют 
круги метростроителей. Свидетельство 
)Тому - ряд статей, nомещенных на 
страницах журнала «Метрострой», рас­
сматривающих воnросы экономической 
эффект�вности и рентабельности метро­
nолитенов как трансnортных систем. 

До нестоящего времени, однако, недо· 

статочно разработана научнея методика 
оnределения и выбора рецнонаnьного 
расстояния между станциями, которое в 
эначнтеnьной стеnени влияет на стеnень 
загрузки линий метро �. как следствие, 
на размеры nолучаемого доходе. 

Исследуя данные о nротяженности ли­
ний, количестве станций н числе nерево­

зимых nассажиров no некоторым зару­
бежным метроnоnнтенам, можно выяс­
нить зависимость между частотой расnо­
ложения метровокзалов на трассе н го­

довой интенсивностью загрузки радиусов 
(т. е. количеством nассажиров, nерево­

зимых мет.роnоnите+�ом в год, nриходя­
щнмся на 1 км трассы). 
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Зависимость количества пассажиров (на 
1 км трассы) от величины расстояния 

между станцияАm. 
(Составлен по даннЫАt технtиеской ин­
формации Оргтрансстроя. В. Маковский. 
.:Современный опыт сооружения тоннелей 
и метрополитенов за рубежоАt», 1965 г.). 
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Для nолучения указанной завtоtсимо­
сти для каждого метроnолитена были 
вычислены средние расстояния между 
станциями (в км) и соответствующие им 
величины ннтенси1ностн загрузки линий 

в мnн. nассежиров в год 

км трассы 

н рисунок). 

(см. таблицу 

Оказалось, что максимальная интен­
сивность загрузки линий метроnолите­
на .имеет место nри расстоя-киях меж­
ду станциями 550-650 м. При увеличе­
ниях этого реестояния интенсивность заг­
рузки резко nадает и nри перегоне дли­
ной 1 км и более уменьшается в 4 раза 
no сравнению с максимальной интенсив­
ностью. 

Мы не рассматриваем все факторы, 
влияющие на выбор расстояния между 
станциями. Оно, по-видимому, не всегда 
и не везде может быть принято равным 
600-700 м, но столь существенное 
уменьшение интенсивности загрузки ли­
нии nри более редком рас.nоложенни 
станций не может не сказаться соответ­
ственно на доходах nин+tн. В связи с 
этим увеличение расстояния между стан-
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Т а б л и ц а  

СреАнее КОЛI\ЧССТ80 
расстояние пассаж н-NCЖJty ров на 
станциями, 1 кw лн-KN l.tHK1 ЫJIH. 

0,79 3,5 1 ,30 3,75 1 ,78 1 '7 0,97 1 ,37 0,49 6,9 1 ,.31 12 0,57 13 1 ,Об 3,58 0,87 2,98 1 , 36 3,1 1 ,06 2,:22 1 ,37 1 , 45 0,74 2,5 0,58 0,65 0,59 0,87 0,85 

14,8 9,5 12,1 5,8 4,0 

цнями более 800-1000 м требует сnеци­
ального обоснования в nроцессе nроек­
тнровання. Конечно, если nри этом вы­
летная эксnрессная линия в новый жи­
лой райок нnн ·в город-спутник nроходит 
по незастроенным территориям, рас­
стояния между станциями могут быть и 
большими. Но в пределах жилой заст· 
ройки расстоян+tя эт·и должны быть мн­
нимеnьными, чтобы обеспечить наилуч­
шее обслуживание населения города. 
Если для линий глубокого заложения до­
пустимо некоторое увеличение расстоя­
ния между станциями, то для участков 
мелкого заложения, имея в виду отно­
сительно меньшую стоимость станций, 
нх следует расnоnагать более часто. 

Во всяком случае, при размещении 
станций метрополитена не следует забы­
вать, что только привлечение нанболь­
шего числа пассажиров является осно­
вой для быстрейшей окупаемости линий 
н что создание максимальных удобств 
для жителей городов является главной 
целью и задачей строительства метро­
политена . 

В. 6ЕЛОЛИКОВ, ннженер 
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К ВОПРОСУ ВЬIБОРА СКОРОСТЕЙ 
ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ 
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������������������������������� ! проектнрованне новых и ,
эксплуатация дей­

ствуЮщих линий метрополит�на ставит задачи 

выявления наиболее рациональных режимов дви­

жения поездов. Основным из параметро·в, влияющих 

на экономические показатели метрополитена, 

является скорость движения. 

8. fPAФOI, Ю. WННСК.U, нннёенерw 

Технико - экономические расчеты ско­
рости должны отражать в стоимостном 
выражении потерю времени пассажира­
ми, затраченного на передвижение. Коли­
чественное выражение стонмости одиоrо 
пассажиро-часа nринимается от 10 до 
20 коп. При средней тарифной ставке 
50 коп. в час экономия времени о онде 
стонмости одного пассажиро-часа будет 
оцениваться (0,3-0,4) 50=15-20 коi1. 

В разделе строительных норм 11 пра­
вил, nосвященном nроектированию город­
ских транспортных сетей, для основной 
массы населения крупных городов затра­
та времени на преодоление пути от дома 
на работу н до мест массового посеще­
ния не должна nревышать 45 мин. 

Это время включает подходы к оста· 
новкам, ожидание nоезда, спуск, подъем 
н т. д. При дальности расположения стан­
ции метро 800 м и скорости передвиже­
ния 4 км/час время на подход определит· 
ся т n= 12 lt-11\H. Следователi:IНО, средняя 
участковая скоростъ V у не должна быть 
ниже определяемой нз соотношения: 

L Т = 2Тп +  т. + T2 + V '  (1) 
у 

где Т1 - сумма времени, затрачиваемо· 
ro пассажиром от входа в мет­
ро до посадки в поезд (вклю· 
чая время на ожидаиttе поез­
да); 

Т2 - время от выхода из nоезда до 
выхода из метро; 

L - средняя дальность nоездки 
nассажира. 

По статистическим данным, для Ле-
нинградского мет.рополитеиа: Tt = 
=300 сек., Т2=2ОО сек. '" L-6,4 км. 

Из условия ( 1 )  при Т�45 мин. значе­
ние среднеучастковой скорости должно 
быть более или равно 30 км/час. Это ус­
ловие определяет нижний nредел скоро­
сти. Следовательно, рассматриваемую ве· 
личину целесообразно выбирать из ·усло­
вия nопучения наименьших финансовых 
затрат с учетом вышеуказанного оrранн· 
чения. 

Настоящая статья nосвящена опреде­
лению зависимых от времени оборота Т об 
расходов н нахождению оптимальных ве­
личин Т об, которые и оnределяют V у 
н nри которых финансовые затраты ми· 
нимальны. С временем оборота с.вяэаны 
расходы на nодвижной состав, заработ­
ную плату локомотивных бригад, стои­
мость nотребляемой энергии на тягу и 
стоимость затраченного nассажирами 
времени. 

Расходы на подвиЖJ!оА соста-в и зара· 
ботиую плату локомотивных бригад Р, 
возрастают с увеличением времени обо· 
рота и могут быть вычислены по следую­
щей формуле: 

k 
Р = (Сп + С3) � Тобl mt, руб./ сутки, (2) 

1 
где Са - стоимость единицы nод.вижно· 

· ro состава руб./••; 
Сз - заработная nлата локомотив­

ной брига:ды, руб./ч; 
mt - суточное количество пар поез­

дов со временем оборота T0oi; 

Эt 



,• 

Дачное - т.пл. J!енина - Дачное 

60. 3/ 

5 

�/ �.7 
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К - коли•1ество nериодов в тече­
ние суток с Тоб=nост. 

Тоб =- Тх + Те + Тт. (3) 

Здесь Т х - суммарное время хода nоез­
да по nереrонам; 

Т с - суммарное время стоянок на 
станциях; 

Т т - время стоянок в nункт ах 
оборота (туnиках)_: 

Числовое значение ко:7ффицнента Сп 
вычисляется как отношение стоимости 
одного поезда (с учетом амортизацион­
ных отчислений - 8,3%) к нормирован­
ному времени работы подвижного соста­
ва. При расчетах срок службы· вагонов 
пjщ

.
нимэ,лся ра

'
вным 50 годам (из усло­

вий реновационных отчислений в разме­
ре 2%) и время работы за сутки 19,5 ч. 

' R:оэффициент, характеризующий рас­
ходы . на заработную_ плату, Сз= 
=2,11  руб./ч. 

Р·асходы на энергию уменьшаются с 
увеличеннем времени хода по перегонам 
Т х или nри неизменном суммарном вре­
мени стоя;нак с оозрастаиием Т об· 

t 
· Р2 = Ct · тп � А(Тх;)• (4) 

• 1 
Здесь Са - стоимость электро:7нергпи 

1,45· 10-2 руб.fк.вт-ч; 

31 

J7 

J5 

31 

• 

n - количество вагонов в соста-
ве; 

t 
т - количество пар поездов; 

� А (Txi) - энергия, nотребляемая од-
1 

ним вагоном за один оборот 
по кольцу; 

1 - число перегонов. 
Зависимость расхода энергии от вре· 

мен и хода А (Т xl) nолу•1ена эксперимен­
тально. 

Расходы Р2 рассчитаны по условию оп­
тимального расnределения времени хода 
по отдельныы перегонам, т. е. по условию 
минимума суммарной nотребляемой 
энергии. 

Стоимость времени пассажиров в зави· 
симости от времени оборота можно выра· 
зять по формуле: 

k · L  Р3 = Сп -- . Тоб руб.{nара nоездов . 
т ·  Lп 

'(5) 
Здесь Сп - ст011мость одного пассажи­

ро • часа (Сп = 0,1 + 0,2 
руб.�nаосаж.иро-час); 

k 
т 

- количество nассажиров, 

nриходящихся на одну пару 
поездов; 

L - длина кольца линии, км. 
Общие, зависимые от Т об, расходы 

равны: 

Р = Р1 + Р2 + Рз. (б) 
По соотношениям {2), (4-6) были вы· 

чнслены суммарные расходы для всех 
линий Ленинградского ыетрополитена. 
Ддя сравнитмьной оценки суъшарные 

тупик rт. По6еды - тупик Пem{XJ2pa�afl -
-тупик rr. ПoaeiJьl. 

1 
.?.71 2.8·103 Т o6.ce1t 

J2 orrr J0,85 Vc.y.:� 

Puc. 2. 
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расходы отнесены к одной паре nоездов. 
на� рисунках 1-3 nриведены указан­

вые завиеныости с учетом и без учета 
стоимости времени, затрачиваемого nас­
сажирами в nериод нахождения в nре­
делах станций и линий метроnолитена. 
Без учета этой стоимости суммарные 
расходы снижаются с увеличением Т об 
до некотороrо минимального значения, 
nосле которого снова возрастают. Для 
расчетов расходов принималt(сь nариость 
и размеры nассажирских nеревоэок, су­
ществовавшие в 1969 г. 

В таблице nриведены данные наивы­
годнейших скоростей движения для трех 
линий метроnолитена с учетом и без уче­
та стоимости времени, затрачиваемого 
nассажирами на движение . 

Любое отклонение среднетехнической 
скорости от оnтимальной nриведет к уве­
личению суммарных расходов. На рис. 
1-3 звездочками отыечены реально су­

ществующие среднетехнические и уча­
стковые скорости. 

При стоимости времени, затрачиваемо­
го пассаmирами, 0,1 руб./чел.-ч. оnтималь­
ными значениями среднеучастковых ско­
ростей для Ленинградского метроnолите· 
на будут 37-39 км/ч (существующие 

ЛИIIИII 

Кировско-В ыборгская 
Московско-Петроградская 
Невско-Василеостровская 

34-37 к м/••). Скорости указаны с уче­
том движения по оборотным тупикам. 

С учетом стоимости времени, теряемо­
го пассажираыи, оnтимальные средне­
технические скорости составпт 50 км/ч и 
более. Следует иметь в виду, что nри су-

• 

�� . . 
G t: . 

mynиN Воwлеостро&кйР -тупик пл. А.Н.е&коео ­
-тупик Вошлеостро6СJ«ТР 

12 1,5 

11 

10 1.0 F2.""'.25=---+--

Pue. Э 

Т а б л и ц а 1 

НаквыrоАкеАшне среАне-
технические скорости, КА(/Ч Суммарное 

время 

1 стоянок, 
Cn=0,2 1 0,1 о сек. 

ру6.fчеп.-ч 

52 51 39,3 650 
52 5О 36,3 520 
53 51 45 380 

ществующих ограничениях максныаль­

ной скорости 75 км/ч, nолучение средне-

технических скоростей свыше 50 км/ч 

связа110 с доnолнительными технически­

ми труд,юстямн . 

При существующей тенденции увели­
чения nротяженности линий метроnоли­
тена и возрастания средних тарифных 
ставок контингента трудЯЩJIХСЯ, nоль­
зующихся метроnолитеном, в скороы бу­
дущем встанет зада•1а доведения сред­
нетехническ.их окоростей до 55 км/час. 
Без коренного улучшения ходовых ка· 
честв nодвнжвого состава и nути это 
nрактически невозможио. 

По даниым р.ис. 1-3 (.кривые Cn=O) с 
увеличением скоростей движения экс­
nлуатационные расходы деnо возраста­
ют. 

В статье сделана nоnытка дать эконо­
ыическую оценку влияния скоростей дви­
жения по некоторым усредненныы вели­
чинам и найти их оnтимальные зиачения. 
Лриведениая методика выбора оnти· 
мальиых скоростей движения nоездов 
метроnолитена в равной стеnеии может 
быть использована и для условий nриго· 
родного железнодорожного сообщения. 
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ИЗУЧЕНИЕ ПАССАЖИРОПОТОКОВ-
НА НАУЧНУЮ ОСНОВУ 

Т. IАМ.IWНСКИЯ, NIOПttep 

Изучение nассажиропотоков и выявле­
ние закономерностей их расnределения 
по часам суток и по участкам сети име­
ет большое значение для nроектнрова­
ння н эксплуатации метроnолитеиов, ра­
ционального исnользования nеревозочных 
средств. 

На всех метроnолитснах нашей страны 
nрименяется в ос�овном талои�ый сnо­
соб обследования, позволяющип nолу­
чить наиболее nолные данные, необходи­
мые для nравильной организации nере­
возо••ного nроцесса. 

Изучались nассаJКИроnотоки только в 
рабочие дни осенне-весеннеrо nериодов, 
когда <nиковые:. часовые nотоки дости­
гали своего максимума. Распределение 
nотоков в летнее время не исследова­
лось, так как на всех отечественных мет­
роnолитенах, кроме Киевского, объем nе­
ревозок в этот nериод резко уменъшает­
С11. Увеличение в летний nериод nасса­
жироnеревозок на Киевском метроnоли­
тене в 1,25 раза обусловлено nрежде все­
го местоположеннем станции «Гидро­
nарк» в районе днеnровских nляжей. Это 
вызвало необходимость nроведения шес­
того по счету и nервого в летний период 
обследования nассажироnотоков одного 
рабочего и двух выходных J(Ией. 

Подсчет талонов nроизводился вруч­
ную сnециально организованными rpyn­
naми учетчиков по каждой станции в 
отдельности. ПассаJКИроnотокн на вход 
и выход учитывались по часовым nерио· 
дам суток, а в рабочий день с 7 до 9 ут­
ра - no 15-минутным интервалам. Ре­
зультаты расхождения по входу и выхо­
ду nриведены в таблице 1. 

Т а б л и ц а  1 

., . ... 
Х •  .. t : о u о .. Q, u = 

Дни oбtAeA088HHI "' "'  .. 3 .. � .. с .,  .. §�� . о  Q, U Q,  .. - � s  � �  о Х е е  с 

Рабочиit день вход 402,2 0,7% 
выход 399,5 

Выходной день- вход 409,0 0 , 1 %  
1-й выход 408,4 

Выходной день- вход 412,2 0 , 1 %  
2-й выход 412,8 

Э.t 

Такое расхождение можно nрюшать 
удовлетворительным. Камеральная обра­
ботка nервичных материалов, nолучен­
ных со станций, составление пояснитель­
ной заnиски, включая рисунки и nечата­
ние, заняла 2 месяца. 

Проведеиное обследование в рабочий 
и два выходных дня летнего периода nо­
казывают существеиное отличие в коле­
бании пассажироnотоков в другое вре­
мя года. Это особенно относится к утрен­
ним и вечерним часам «ПИК». Так, в ут­
ренний час сnик» с 8 до 9 час. (в рабочие 
дни) удельный вес nеревозок снизился с 
10,1 до 7,6% в суточ11ом объеме; о вечер­
нее время с 17 до 18 час. он составляет 
8,5% nротив 10 по nредыдущнм обсле­
дованиям. Абсолютные значения сnико­
вых» перевозок также уnали. Во внели­
ковое время удельный вес nеревозок не 
имеет резких nереnадов, он несколько 
выше, чем было установлено ранее ,nро­
веденными обследованиями. Такое Цзме­
ненне в расnределении nассажироnотоков 
объясняется влиянием nериода массовых 
отпусков. 

Интересна разница между колн•1еством 
nассажиров и кассовой отчетностью. Эта 
разница возникает за счет числа людей, 
nольэуюllUiхся бесnлатным nроездом, а 

·также части nассажиров, имеющих ме-
сячные лроездные билеты. Для этой ка­
тегории пассажиров наблюдались 
значительные отклонения в сторону 
уменьшения nоездок по выходным дням 
и увеличения - no рабочим. 

Для nеревозки nассажиров, бесnлатно 
nольэующихся услугами метроnолитена, 
в рабочий день требуется свыше 35 поез­
дов. Между тем эти nеревозки в пл�и не 
включаются. Их удельный вес по Киев­
скому метроnолитену составляет 3,2% ле­
том и 4% зимой (от суточного объема 
перевозок). В абсолютнам выражении это 
примерно 13 тыс. человек в су'!'ки. Убы­
ток от их nеревозки составляет 237,2 тыс . 
руб. в год, что соответствует 5,6% всех 
эксnлуатационных расходов метро. Рас­
nреде.nеиие пассажироnотоков no часам 
суток nоказаио на рисунке. Кривые, ха­
рактеризующие это расnределение, со­
храняют оnределенную закономерность 
на nротяжении многих лет. Расnределе­
ние nотоков по длине линии изменяется 
в завнеимости от времени года. В летний 
nериод оно характеризуется nревалиро­
ванием коротких (на два nерегона) поез­
док независнмо от дней недели. Так, зи-

Т а б л и ц а  2 
Изменение средней дальности 

поездки в зависимостИ от дней 
недели 

о �  = �  :1! :1:  ... ... " "'  
Днк кеделк >. 

.. � §  .... Cl с Q,Q, 
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Рабочий день 5,94 5,92 5,93 
1-й выходной (суб- 5,8 6,25 6,02 

бота) 
2-й выходной 6 , 1 8  6 , 03 6 , 1  

воск есенье) р 
мой на два nерегона следует 16% всех 
nассажиров, а летом - 20%. По удельно­
му весу наиболее близки к '!"м поездки 
на четыре nерегоиа: в зимнии nериод на 
это расстояние следует 22% общего nас­
сажироnотока, а летом его у�ельный вес 
колеблется от 18,9 в рабочии день до 
15,9% в выходной. Примерно на одном 
уровне сохраняются nоездки на 6 и 8 nе­
регоиов. Следствием этого является коле­
бание средней дальности поездки, значе­
ние которой nриведено в таблице 2. 
Нагрузка расчетного перегона за nериод 
эксnлуатации возросла с 7,5 в 1961 г. до 
26 тыс. пассажиров в час «nик» в 1971 г. 
Это вызвало необходимость ввода 30-nар­
ного графика движения nоездов nри 4-ва­
гониом составе. 

Бурное развитие жилищиого строи­
тельства в районах, тяготеющих к линии 
метрополитена, настоятельно требует уве­
личения размеров движения, поэтому к 
концу 1972 г. намечено nерейти на экс­
плуатацию 5-вагонных составов. 

Суточная суммарная nосадка nассажи­
ров на станциях возросла с 80 ть1с. в 
1961 г. до 350 тыс. человек в 1970 г. В от­
дельные дни летнего nериода 1971 г. су­
точные леревозки достигали 550 тыс. че­
ловек . 

В результате исследований оnределены 
характерные особенности расnределения 
nассажироnотоков: 

ежегодный, так называемый, естествен­
ный nрирост перевозок составил около 
10%; . 

сравнительная стабильность удельных 
значений nомеся•шых объемов в rодовых 
nеревозках\ 



Т а б л и ц а  3 
Днnамнка изменения коэффициентов Кчас н к •• апр 

1964 1966 1969 

Наименование neperOJtOB 
Кчас 1 Кнапр Кчас 1 к 

•• апр Кчас 1 К напр 

1 

Политехн. ин-т- Вокзальная 0,125 1 ,07 о ,  101 1 ,07 о, 115 1 ' 14 
Вокзальна я - Университет . 0,116 1 ,24 0,099 1 ,20 о, 1 13 1 ,20 
Университет - Крещатик о, 112 0,10 о, 103 1 ,04 О, 115 1 ,01 
Крещатик- Арсенадьная о, 1 15 1,23 О, 109 1 ,47 о, 1 18 1 ,56 

Арсенальная - Днеnр 0,104 1,57 О, 109 1,67 0,1 19 1 '71 
Днеnр - Гидропарк . - - о, 114 1 ,72 0,120 1 ,73 

Т а б л и ц а  4 

Значение коэффициентов суточной Ксут н сезонной неравномерности Ксез 

1967 1 1968 

. , 1 ,55 1 1 ,41 1 1 ,38 1 1 ,22 1 1 , 25 1 1 ' 16 1 . 1 ,39 1 ,26 1,26 1 , 18 1.14 1,16 1 ,09 1 1 ,20 1 ,09 1 '10 

коэффициент сезонной или месячной 
неравномерности Ксеэ- как отношение 
максимальных месячных nеревозок к 
ореднеrпдовым. 

pmax 
м ее. 

Ксеэ = --- ; 
рср. 

wec. 

коэффициент среднегодовой суточной 
неравномерности - Кс7т., как суыыа ОТ· 
ношений ыаксимальных суточных nерево­
зок за каждый месяц года к среднесу· 
то•1ным за тот же nериод, отнесенная к 
числу месяцев в году 

!2 

Ксут = 

� о 

pmax 
� 
рср 

сут. 12 

коэффициент неравномерности nасса­
жироnотоков по наnравлениям в часы 
«ПИК» - К11nпр- как отношение макси­
мального пассажиропотока определенно· 
го направления к среднему 

pmax 
на nр. 

Киапр = --- · 
рср. 

на пр. 

Его значения изменяются в довольно 
широких пределах от 1,01 (nерегон «Уни· 
верситет» - «Крещатик») до 1,73 
(«Днеnр» - «Гидропарк»); 

коэффициент часа «ПИК» для каждого 
nерегона свой и оnределяется как отно· 
шение nикового nассажироnотока в оба 
наnравления за час к суточному. 

Кчас = р���к• 
Рсут. 
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График суточных перевозо/С пассажиров 
Киевс�еого метрополитена (составлен на 

основе обследований 1961-1969 гг.). 

Значения коэффициентов К .. ас и 
К11апр. no годам обследования приведе­
ны в таблице 3. 

Установленная законоыерность расnре­
деления пассажироnотоков в зависимо­
сти от основных факторов, влияющих на 
их формирование, позволяет более точно 
вести расчеты по определению частоты 
движения поездов, потребности подвиж­
ного состава, ыощности энергоснабжения, 
размеров деnо и других устройств, обес· 
nечивающих нормальную деятельность 
метрополитена. 

Исследование закономерностей различ­
ных колебаний пассажироnотоков нельзя 
оrрани•1нвать талонными обследования­
ми, nроводимыми раз в 3-5 лет. Этот 
процесс необходимо изуч-ать nостоянно. 
Представляется целесообразным nрово­
дить обследования nутем взвешивания 
нагрузки по каждоыу вагону в любом 
интересующем нас сечении лин11и. Эта 
задача может быть решена на базе су­
ществующей аnпаратуры - электроnнев­
матических авторежимов с выводом из· 
мерительной шкалы в кабину машиниста 
и дополнением ее самописцами. Эту 
идею, разумеется, следует nроверить экс­
периментально. В случае успеха эксплуа­
тационники получат широкие возможно­
сти для организации движения поездов 
на подземных магистралях страны на 
подлинно научной основе. 



Харьковские метростроевцы­
новаторский строительный коллектив 

ВЕХИ 
МОЛОДОЙ 
СТРОЙКИ 

Отсюда началось строительство Харьковского АtетроnОЛ!IТена. 

Разрезается первая лента перед закладкой ствола на ст. «Юж­
ный вокзал». 
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На площади Тегелева 
к ст. « Цеnтр» проло­
жен эскалаторный 

тоннель. 

Бригадир проходчикав 
СМУ-751 депутат Харь­
ковского горисполкома 
Николай Квитка. Воз­
главляемая им бригада 
из Аtесяца в .месяц пере­
вотолняет нор,ltы на 

\ 

120-135%. 

Бригадир монтажников 
СМУ-751 депутат Харь­
ковского горисполко,иа 
Николай ЕреАtенко. Еже­
Аtесячные показатели 

бригады - 160-170%. 

• 

Бригадир проходчикав 
ПСК-111 депутат Харь­
ковского горисполко,,т 
Анатолий Ма,,tон. Его 
бригада систеАtатически 
перевыполняет плаn на 

130-1-15%. 

29 аnреля 1968 r. Принято решение о строительстве 1-ii оче­
реди Харьковского метрополитена. 

13 июня 1968 r. Городекон штаб по строительству метро nро­
вел свое первое зас�дание. 

fS июля 1968 r. Заложен ствол � 1 на станции «Южнын вок-
заn». 

23 авrуста 1968 r. День двадцатипятилетня освобождени11 
Харькова от немецко-фашистских захватчиков 
ознаменован началом работ на строительстве стан­
ции «Центр". 

26 февраля 1969 r. Выwnи на трассу метроnоnит<!на (nевын пе­
реrоннын тоннель между станциями «Центр>> 
ссЛевада>>). 

11 августа 1969 r. Начал работать первын nроходческин щнт, 
нзrотовnеннын на харьковских заводах. 

10 аnреля 1970 r. Первая сбонка по nевому переrонному тон­
нелю между станциен «Центр>> н стволом � 6. 



В мо,иент соединения двух тоннелей .lfеЖ­
ду станцией «Центр» - ствол .М б 

Первая сбойка. Проходчu/\и приветствуют друг дрqга в верх­
ней ячей/\е щита. В центре бригады npoxoд•tui\Oв Н. Си,lfй/\Ов и 
А. Кобозев, сооружазише ранее тоннели Абакан.-Тайшета и 

Вахш-Явана. 

Нюнь 1970 r. Промдено одним забоем 200 м левого nерегон­
иого тоннеля «Южным вокзал» - «Коммунальным 
рыною1 н 195 м - между стволом N!! 6 н стан-
цией «Центр11. Лучwнх результатов добилась 
бригада М. Лалазарова, соорудив 55 м тоннел11 
0 5,5 м. 

15 нюnя 1970 r. Организовано Уnравление Харьковметрострой. 
30 октябр• 1970 г. Сбойка по nевому nерегоиному тоннелю 

между стволом N!! 6 н станцией «Левада». 

19 марта 1971 r. Сбойка по nевому nерегониому тоннелю меж­
ду CTaHЦHJIMH «ЮЖНЫЙ ВОКЗаЛII Н «КоммуналЬНЫМ 
рыною>. 

22 октября 1971 г. Выnолнен годовой nлан 1971 г. С начала 
строительства Харьковского метроnолитена nрой­
дено 6520 м nерегонных н 429 м станционных тон­
нелей. 

• 

МОНТАЖ 
СТАНЦИОННОЙ ОБДЕЛКИ 

ПЕРЕГОННЬIМ 
ТЮБИНГОУКЛАДЧНКОМ 

Сооружать средний станцион­
ный тоннель станции «Южный 
вокзал» было предусмотрено гор­
ным сnособом на базе пилот-тон­
неля 0 6 м с монтажом чугунной 
обделки 0 8,5 м станционным тю­
бингоукладчиком и параллель­
ный демонтаж обделки лебедка­
ми. 

Начальник участка Ю. Мары­
чев и механик С. Мухин предло­
жили использовать для монтажа 
станционной обделки 0 8,5 м пе­
регонный тюбингоукладчик, при­
менявшийся для проходки пилот­
тоннеля. Для удлинения руки тю­
бингоукладчика изготовили спе-
циальный удлиненный захват. 
Раскрывали тоннель на полныИ 
профиль следующим образом. 
После окончания проходки пилот­
тоннеля перегонный тюбинго­
укладчик был выведен в перспек­
тивную натяжную камеру и раз­
вернут на 180°. Монтаж станцион­
ной обделки и параллельный де­
монтаж обделки пилот-тоннеля 
производился перегоиным тюбин­
гаукладчиком в направлении «на 
себя». Укладчик передвигался по 
рельсам, уложенным на крон­
штейны при проходке пилот-тон­
неля. 

Для проходки последних 6 м 
станционного тоннеля тюбинго­
укладчик был выведен из пилот­
тоннеля в станционный тоннель и 
развернут в первоначальное по­
ложение (рукой вперед). Даль­
нейшие работы по монтажу стан­
ционной и демонтажу обделки nи­
лот-тоннеля производились ана­
логичным образом. Тюбинго­
укладчик передвигался по рель­
сам, уложенным на кронштейны, 
устанавливаемые в станционном 
тоннеле по мере его nроходки. 

]7• 



• 
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ПОИСКИ И ПРОЕКТЬI 
Усилия I<оллектива Харьков-

метропроекта направлены на 
своевременное обеспечение строи- ' 
теле.й высококачественной техни­
ческой документацией. Главнан 
задача при составлении рабочих 
чертежей - повышение техниче­
ского уровня проектируемых 
объектов, снижение их стоимости, 
сокращение сроков строительства 
и улучшение его качества. 

Проектным заданием предус­
матривалось построить все l l  
станций мелкого заложенин 
Харьковского метрополитена no 
типовому проекту ТС-85 ко­
лонного типа. 

Коллектив Харьковметроnроек­
та предложил соорудить часть 
станций односводчатыми с несу­
щей конструкцией из монолитно­
го железобетона, а остальные -
колонными из сборного железобе­
тона с шагом 6 м. 

На I пусковом участке три 
станции односводчатые: «Комму­
нальный рынок», «Стадион» и 
«Турбинный за вод». 

Рассмотрев типовой проект и 
последующие индивидуальные 
проекты колонных станций откры­
того способа работ, проектиров­
щики пришли к выводу о необхо­
димости улучшения их конструк­
тивного решения. Мелкор азмер­
ность, большое разнообразие ти­
поразмеров, усложненная их фор­
ма не соответствуют современ­
ным требованиям, которые nредъ­
являются к конструкциям, и сни­
жают эффективность применении 
сборного железобетона. 

В течение 1 969-1970 годов 
проектировщики работали над 
унификацией объемно-планиро­
вочных решений станции. Это поз­
волило осуществить весь комп-

... 
· Предложение рационализато-

ров ПОЗВОЛИЛО ИСКЛЮЧИТЬ рабОТЫ 
по деl\юнтажу перегоиного тюбин­

· гоукладчика и монтажу станцион­
ного укладчика. . Почти на всем 
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Пидзеш-lt>tй вестибюль стшщии �Ko,o.r,o.ty­
ftaЛЬitЫй РЫНОК.». 

леке станции в двух nоперечных 
конструктивных схемах с одной 
шириной - 1 8  м, вместо пяти nо­
перечных схем различной шири­
ны с разными пролетами в ранее 
разр аботанных проектах. 

1 - я  схема поперечника - для 
платформенного участка и вент­
сбойки с пролетами 3 Х б000 мм и 
2-я для вестибюля поиизительной 
подстанции и вентпомеuцения с 
пролетами 4700 +8600+4700 мм. 

Учитывая грузоподъемность 
предусмотренных подъемно­
транспортных средств на строя­
щейся произведетвенной базе, ос­
нащение Харьковметростроя но­
вым крановым оборудованием, а 
также возможность трансnорти­
ровки конструкций, был решен во­
прос об укрупнении элементов. 

И, наконец, новая расчетная 
схема поперечника станции, ког­
да сопряжение лотковых блоков 
со стеновыми - жесткое, nри по­
мощи паза, а стеновых с блоками 
перекрытия - шарнирное, поз­
волила упростить форму некото­
рых конструктивных элементов. 

Проделанная работа позволи­
ла: 

протяжении станционного тонне­
ля длн движения nерегониого тю­
бингоукладчика были исnользо­
ваны ранее уложенные на крон­
штейны в nилот-тоннеле рельсы. 

принять модуль сборных желе­
зобетонных конструкций равным 
1,5 м при максимальной ширине 
3 м и длине 8,4 м ;  

сократить количество тиnораз­
меров железобетонных элемен­
тов С 79 ДО 4 1 ;  

уменьшить количество монтаж­
ных единиц до 1776 против 3360. 

Максимальный вес одного кон­
структивного элемента доведен до 
17,5 т. Это позволяет эффективно 
исnользовать грузоподъемность 
крана Q=20 тонн - до 69%. 

Упрощена форма некоторых 
конструктивных элементов ( вме­
сто ребристых сплошные), 
улучшена технологичность их 
производства и М(_)нтажа; при 
этом затраты труда на изготовде­
ние снижены до 50% и стоимость 
н а  20-30 % .  

Коэффициент сборнести всего 
комплекса станции доведен до 
0,9, а на повторяющихся участках 
до 0,98 вместо 0,62. 

Наш коллектив работает над 
улучшением конструктивного ре­
Шения тоннелей. Учитывая до­
стигнутый опыт проектирования 

Сооружение среднего станцион­
ного тоннеля было начато на ме­
сяц раньше. Экономический эф­
фект от внедрения предложения 
составил 2910 руб. 



и сооружения •rугунной обделки с 
nлоским лотком, создана новая 
конструкция лоткового блока с 
nлоской поверхностью, с макси­
мальным исnользованием типо­
вой чугунной обделки. 

Совместно с ЦНИИСом и Мет­
рогипротрансом разработан тех­
но-рабочий проект конструкции 
цельносекционной обделки обыч­
ного армирования с заводской 
гидроизоляцией для открытого 
способа работ. Каждый монтаж­
ный элемент nредставляет собой 
железобетонное звено полного за­
водского изготовления, образую­
щее после установки в котловане 
готовую конструкцию обделки 
однопутного nерегоиного тонне­
ля. Разработаны два типа звень­
ев для nрямого и кривых участ­
ков трассы. На первом этапе ос­
воения цельносскционной обдел­
ки предусмотрены звенья длиной 
1 м и весом 1 0,6 и 1 0,9 т. Особое 
внимание обращено на устройст­
во гидроизоляции, ее защиты, во­
донепроницаемость стыков. Два 
перегона, сооружаемых откры­
тым способом работ, предусмат­
ривается выnолнить из цельносек­
ционной обделки. Разработан 
nроект производства работ с уче­
том конкретных условий, интен­
сивности городской застройки. на­
личия коммуникаций и др. Цель­
носекционная обделка будет из­
готавливаться на полигоне базы 
Харьковметростроя по поточно-

агрегатной технологии. В настоя­
щее время ведется nодготовка к 
освоению производства такой об­
делки. 

Большое внимание уделяется 
архитектурному оформлению 
станций метроnолитена. Харьков­
ским горисполкомом было nрове­
дено два открытых конкурса на 
лучшее архитектурное решение 
станций «Южный вокзал» и 
«Центр». Были присуждены две 
nepBI>'e nремии и одна поощри­
тельная. Градостроительным Со­
ветом Управления Главного архи­
тектора разработаны и одобрены 
разработанные филналои архи­
тектурные проекты трех стан­
ций -· «10жный вокзал», «Ком­
муна.11ЫIЫЙ рынок» и «Стадион». 

Станция глубокого заложения 
«fОжный вокзал» отличается пре­
дельной простотой, лаконично­
стью и строгостью линий. На­
клонные грани пилонов увеличи­
вают ширину залов, а вертикаль­
ные членения придают nилонам 
стройность. Освещается станция 
закарнизным светом, а карниз об­
лицо..вывается голубой смальтой 
(автор -- архитектор В. Сnива­
чук удостоен премии). 

Для оформления станций ис­
пользованы различные отделоч­
ные материалы: мрамор, гранит, 
алюминий, шлакоситалл, I<рас­
ное и черное стекло, кера:.1Иче­
ская nлитка и др. 

Интерьер вестибюля станции <fСтадион». 

• 

Выдан комплекс рабочих чер­
тежей на строительство главного 
и административно-бытового кор­
пуса вагонного депо. В nроцессе 
их разработки технологическая 
груnпа решила ряд вопросов, 
обеспечивающих надежные усло­
вия для эксплуатации подвижно­
го состава. 

Увеличена на 500 м2 производ­
ственная площадь для размеще­
ния оборудования, которое необ­
ходи�ю для улучшения техtюJЮ· 
гии и качества ремонтных работ, 
снижения их трудоемкости: колс­
со-токарное отделение, ролико­
вое, отделение мойки и сушки уз­
лов и деталей, электромашиннее 
отделение, отделение ремонта 
средств автооедения, постоянно 
встроенная камера для обувки и 
мойt<и вагонов и др. 

Тяжелые гидрогеологические 
условия, в которых ведется строи­
тельство Харьковского метропо­
литена, заставили наш коллектив 
уделять много внимания проек­
тирова нию специальных методов 
работ -- замораживанию грунта, 
проходке под сжатым воздухом, 
водопонижевию и химическому 
закреплению грунтов. Были най­
дены оптимальные технические 
решения. Так, на основе анализа 
материалов разведочного буре­
ния уточнена глубина залегания 
водаупора и установлен необхо­
димый объем работ по заморажи­
ванию грунтов в кровле станщ1он­
ных тоннелей «Южный 
вокзал». Определена 1ехнологи­
ческая последовательн·:;сть замо­
раживания и сооружения средне­
го и крайних тоннелей станции, 
nри которой обеспечивается нор­
мальный режим работы замора­
живающей установки и мини-
1\Iалыiые сроки сооружения всего 
комnлекса. 

По проектному заданию 2900 м 
перегонных тоннелей должны 
быть соор\'жены под сжатым воз- · 

духом. Были рассмотрены инже­
нерно-геологические условия, в 
которых nредстоит nроходка пе­
регонных тоннелей; на стадии ра­
бочего nроектирования уточнили 
длину кессонных участков, усло­
вия строительства. Для проход­
ки части тоннелей и сооружения 
станций «Левада» и «Стадион» 
разработан npoet<T водоnониже­
ния. На опытном участке строи­
тельства станции «С гадион» пр и­
менены вакуум-концентрические 
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скважины, которые дали в целом 
nоложительные результаты. 

На особо сложных участках 
nроходка возможна с применени­
ем двух сnециальных методов ра­
бот - nод сжатым воздухом в со­
четании с водоtюнижением. 

В связи с резким подъемом 
уровня грунтовых вод на одном 
из участков перегоиных тоннелей, 
выполненном в сборной железо­
бетонной обделке, пришлось ре­
шать воnрос о закреплении об­
водненных мелкозернистых пес­
ков. Совместно с ВНИИОМШСом 
разработан метод химического 
закрепления грунтов, где в каче­
стве связующего элемента ис­
пользуются карбамидные смолы, 
а отв_ердителем полимерных до­
бавок служит соляная кислота. 

Цель химического закрепления: 
.'tиквидация выносов песка с во­
дой сквозь швы и микротрещины 
в обделке тоннеля; 

предотвращение размыва грун­
тов в основании тоннеля; 

придание закрепленному грун­
ту nрочности, водоустойчивости и 
водонепроницаемости; 

защита железобетонной обдел: 
к и. 

Работы были проведены на 50-
метровом опытном участке и по­
казали хорошие результаты. 

Большое внимание проектиров­
щики уделяют снижению сметной 
стоимости проектируемых объек­
тов. С начала выдачи рабочих 
чертежей мы достигли снижения 
сметной стоимости по nроекти­
руемым объектам 1347,5 тыс. руб. 
r.o сравнению с техническими ре­
шениями, принятыми в проект­
ном задании. 

Среди решений, давших значи­
тельный экономический эффект, 
следующие: замена чугунной об­
делки на железобетонную при со­
оружении одного из стволов; со­
кращение длины кессонных уча­
стков; использование метода 
опускного колодца вместо замо­
раживания шахтного ствола ;  пе­
рекомпановка комплекса пристан­
ционных сооружений станции 
«Центр» и отмена сnециальных 
методов работ; рациональная 
вертикальная планировка вагон­
ного депо; применение сжатого 
воздуха при проходке одного из 
стволов вместо замораживания 
грунтов и др. 

8. ПНСКАРЕВ, начаnьннtс Xapьtcoвctcoro 
Метроnроеtста 
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РАЦИОНАЛИЗАТОРСКАЯ МЫСЛЬ-
УСКОРИТЕЛЬ ТЕХНИЧЕСКОГО ПРОГРЕССА 

с начапа стронтепьсrва метро рационаnизаторами Харьtсовметростров 
nодано 322 предпоженив с ЭJtсономнчесtснм Jффеtстом 570 тысвч рубnен. 
Tonьtco за счет внедреннв nредnоженнi1 за 9 месвцев npoшnoro rода трудо­
затраты быnн сннженьt на 9St2 чеn.jднен. Это nозволнnо nовысить nронзво­
днтеnьность труда на 30j0• Общин ЭJtсономнчесtснй Эlффеtст составнn 
171 тыс. руб. 

Наметив новые рубежи, наши рацнонмнэаторы nродолжают труд.нтьсв над 
совершенствованнем техноnоrнн стронтеnьноrо nронзводства, nовышеннем 
уровнв механнэацнн н улучшеннем tсачества стронтеnьно-монтажных работ. 
Вот неtсоторые нз nредпоженнii наших рацнонапнзаторов. 

......................................................................... t. 

ИЗМЕНЕНИЕ 

СПОСОБА 

а 
1 : 

! 
1 
§ 

СООРУЖЕНИЯ i 
ЭСКАЛАТОРНОГО 1 

1 ТОННЕЛЯ i 

1 СТАНЦИИ «ЦЕНТР& i 
;· 1 . . 
.................................................. _ ......... -............. . 

В соответствии с рабочими чер­
тежами эскалаторный тоннель 
станции «Центр» должен был со­
оружаться с помощью искусст­
венного замораживания водонос­
ных пород. На трассе залегают 
плотные твердые суглинки, ни­
же - мелкозернистые, не обвод­
ненные пески с прослойками су­
глинков. Основной водоносньJ'й 
слой в 4-5 м представлен глина­
м и  с линзами трещиноватого во­
доносного песчаника разной кре­
пости. Ожидаемый приток воды 
при вскрытии выработки состав­
ляет 70 м3/час. Ниже песчаника 
залегают песчаиистые плотные ту-

гопластичные глины, I<Оторые яв­
ляются водоуnором. 

Рационализаторы СМУ-751 
Харьковметростроя В. Кобляков, 
С. Русов и Н. Яковлев предложи­
ли выполнить ряд технических ме­
роприятий, которые позволяют 
соорудить тоннель без заморажи­
вания грунтов. 

Из пилот-тоннеля длиной 4 м,  
который был пройден на месте 
сопряжения эскалаторного тон­
неля с натяжной камерой, была 
произведена рассечка для проход­
ки передовой штольни сечением 
6,5 м2 снизу вверх под углом 30° 
по лотковой части эскалаторного 
тоннеля. Крепление осуществ.r�я­
лось полным дверным окладом с 
установкой стойки для отшивки 
людского прохода (расстояние 
между рамами - 0,5 м ) .  Порода 
при проходке штольни спускалась 
по грузовому отделению вниз, 
грузилась в натяжной камере по-
родо-погрузочной машиной 
ПМЛ-5 в вагоны, при п<>мощи 
электровоза транспортировалась 
к стволу N'!! 5 и выдавалась на  
поверхность. После сооружения 
19 М ШТОЛЬНИ, Не ДОХОДЯ 3 М ДО 
водоносного горизонта, проходка 
была остановлена. Для приема 
грунтовых вод в натяжную каме­
ру подошва штольни была укреп­
лена 20-сантиметровым слоем бе­
тона. 

Параллельна с проходкой 
штольни снизу вверх производи­
лись подготовительные работы на 
поверхности. Был разработан кот­
лован и смонтированы времен-



Ньiе nьлукольца, уложены tираи­
ты и узкоколейные nути, установ­
лен_а лебедка ЛВД-3 для выдачи 
породы при проходке штольни 
сверху вниз и спуска тюбингов 
при сооружении эскалаторного 
тоннеля на полный профиль, 
укреплен nриемный инвентарный 
породный бункер и смонтирована 
тельферная эстакада. 

После· подготовительных работ 
началась проходка штольни 
сверху вниз такого же сечения, 
как и снизу вверх. Разработку 
породы производили отбойными 
молотками, затем грузили ее 
вручную в специальный сосуд, 
сделанный в механической ма­
стерской участка. Подиимали со­
суд лебедкой ЛВД-3 на тележке 
по наклонному участку до гори­
зонтальной площадки. 

На горизонтальной площадке 
краном КТС-5ЭШ сосуд снимал­
ся с тележки и грунт выгружался 
в инвентарный породный бункер, 
откуда отвозилея автосамосвала­
ми. 

На участке с водоносными пес­
чаниками проходка штольни ве­
лась вначале с местным водоот­
Jrивом, то есть пневматическим 
насосом H-lM производительно­
стью 25 м3/час. 

В дальнейшем, в виду большо­
го притока воды и недостаточной 

nроизводительнос'tи насоса, 6ыJJo 
принято решение временно оста­
новить проходку сверху вниз и 
продолжать сооружение штольни 
снизу вверх на nолсечения, не до­
ходя 0,5-0,7 М ДО ВОДОНОСНОГО ГО· 
ризонта. 

С пройденной на полсечения 
штольни в маесив водоносного го­
ризонта была проложена перфо­
рированная труба длиной 3 м. 
Этим достигнуто дренирование 
водоносного горизонта. После это­
го проходка штольни сверху вниз 
возобновилась. Была произведе­
на сбойка и расширение штольни 
на полное сечение. В результате 
приема грунтовых вод в натяж­
ную камеру через передовую 
штольню на участке водоносных 
песчаников была создана деnрес­
сионная воронка. Это облеГ'!ило 
условия сооружения наклонного 
тоннеля на участке. 

При необходимости предусмат­
ривается химич(\ское закрепление 
водоносных грунтов, чтобы лик­
видировать nриток воды раство-
рами на основе карбамидных 
смол (крепитель «К:» или 
«УКС»). Химическое закреn�ение 
растворами на основе карбамид­
ных смол, обводненных мелкозер­
нистых лесков с коэффициентом 
фильтрации 0,5 м в сутки nрово­
дилось на СМУ-751. Результаты 
хорошие. 

• 
Ьлаrодаря nроходке nередовой 

штольни эскалаторного тоннеля 
не надо проводить дорогосто_f}­
щие и трудоемкие работы по за­
мораживанию грунтов, строить 
морозильную станцию и прокла­
дывать рассолопроводы. 

Транспортирование грунта nри 
сооружении наклонного тоннеля 
производится по наклонной 
штольне при помощи скрепера 
сверху вниз неnосредственно в 
вагоны, расnоложенные в натяж­
ной камере. Выдача грунта через 
ствол позволила отказаться от 
строительства надшахтного комп­
лекса. Сократились размеры 
стройплощадки, что очень важ­
но в центре города. 

Скорость сооружения эскала-
торного 
1 лог. м 

тоннеля 
в сутки. 

составила 
Сократилнсь 

сроки начала проходки наклон­
ного тоннеля и вестибюля, по­
скольку не надо было разморажи­
вать грунт на участке основания. 

Стоимость строительства ори­
ентировочно снизится на 60-70 
тыс. рублей. 

В. КОЛТОЧНХНН, М. КОВ.АЛЕНКО, 
6. ХОВР.АЧЕВ, нижемеры 

ПЛАНИРОВОЧНОЕ И КОНСТРУКТИВНОЕ 

РЕШЕНИЕ ПЕРЕСАДОЧНОЙ СТАНЦИИ 
Станция «Центр» Харьковского 

метроnолитена - глубокого зало­
жения, пилоиного типа, переса­
дочная. Длина распределительно- . 
го зала - 54 м, в нем восемь пар 
nроемов. Длина посадочных 
платформ - 100 м. 

Для nересадки на одноимен­
ную станцию 2-й очереди метро-

лестничные переходы, а в его тор­
це, в nротивоnоложной стороне от 
эскалаторного тоннеля -- кори­
дор. 

Планировочное и конструктив­
ное решение комплекса сооруже­
ний станции на стадии проектно­
го задания nоказано на рис. 1 .  

nолитt:'на в центре распредели- В рабочих чертежах комлонов­
тельного зала будут сооружены ка станции, а также конструкции 

вспомогательных сооружений 
значительно изменены. Это вызва­
но тем, что большое внимание бы­
ло уделено технологичности про­
изводства горных работ, уменьше­
нию трудозатрат при сооружении 
станции, сокращению срока 
строительства и снижению его 
стоимости. В nроекте предусмат­
ривается максимальное использо­
вание при производстве работ 

А1 
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Puc. /. Планирово•еное и 1\Онструктивное решение к.о,,тлекса сооружений 
ст. «Центр»: 

1 - камера толкателей, 2 - ось ствола. 3 - насосная камера н элСКТJJОкамсра, 4 -
ОКОЛОСТIIОЛЬНЫR ДUОр, 5 - nОдХОдНаЯ Вt�работка, 6 - ОСЬ HYTII, 7 - IIOHHЗIITeJIЫIЗЯ 
nОДСТЗIЩIIЯ, 8 - КОНец СТ81ЩН11, 9 - ОСЬ CTЭIIЦIIH, 10 - НЭЧЗЛО СТ31ЩН11, 1/ - СЗН• 

узел, М<'ДНуНКТ, 1? - II<.'JICXOДHI>JR KOpiiДGp. 

вспомогательных выработок д,1я 
размещения 13 них в nоследую­
щем nостоянных служб эксплуа­
тации. 

Подходные выработки запроек­

тированы по кратчайшему пути 
от ствола до перегоиных тоннелей 
метрополитена. При этом учтена 
возможность использования их в 
дальнейшем для сооружения пер­
спективного выхода со станции. 
Такое решение позволит после за­
вершения строительства станции 
использовать сбойку дн=б м 
между nерегоиными тоннелями 
для расположения в ней санузла. 

7 

• 
вестибюлем, который сооружает-
ся открытым способом. При этом 
забор воздуха предусмотрен че­
рез жалюзийные решетки, распо­

ложенные горизонтально (без 
вентиляционного киоска) в nар­
терной зелени, отделяющей тро­
туар от проезжей части. 

Вестибюль связан с распреде­
лительным залом станции эска­
латором, а также небольшим го­
ризонтальным проходом, который 
потом соединяется с пешеходным 
переходом под улицей. Данная 
компоновка позволила решить 
все пристанционные сооружения 
в двух блоках (рис. 2) вместо че­
тырех, как было nринято в про­
ектном задании, а также максн­
малыю применя·rь щитовую тех­
нику, иметь стабильный фронт 
nроходческих работ, уменьшить 
трудозатраты на врезки. 

Все это позволяет сократить 
сроки строительства. Достигнута 
экономия 1 10 т чугуна. На 3600 мз 
уменьшился объем земляных ра­
бот, а объем укладки монолитно­
го железобетона - на 1 000 м3. 

Ю. КРУК, П. ПАШКОВ, инженеры 
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В продолжении среднего стан­
ционного тоннеля, диаметр кото­
рого дп=9,5 м, предусмотрено ис­
nользовать верхний этаж для пер­
спективного перехода, а также 
для медnункта. В нижнем этаже 
будет расположена nоиизитель­
ная подстанция с местной венти­
ляционной установкой. 

Рис. 2. Изменение планировочного решею1я ст . .rЦентр»: 
1 - насосная камера, 2 - ось стоола, 3 - мсд"уикт, 4 - "ереходныn коридор, 5 -
начало станцн11, 6 - осрх - nереход, низ - nоннэнтельная nодстанция, 7 - IIЗ•taлo 

среднеr:> стаtщнонноrо тоннеля. 8 - ось станцнн, 9 - натяжная камера, 10 - на-
Станционная венткамера раз­

мещается в блоке с подземным клонныn тоннель, 1 1  - конец cтalluюt. 12 - ось nути, 13 - вентканап. 



По nроекту сооружать натяж­
ную камеру нредусматривалось 
nосле nроход1<11 на nолное сече­
ние среднего станционного тонне­
ля, боковых станционных и эска­
латорного тоннелей. Станцион­
ные тоннели сооружались с nо­
мощью nилот-тоннеля. 

До начала работ в боковых 
станционных тоннелях должны 
были быть возведены по две кир­
nичные леремычки, установлено 
доnолнительное усиливающее 
креnление из четырех рядов стя­
жек и двух рядов стоек в каждом 
кольце. 

Рационализаторами СМУ-751 
Харьковметростроя С. Русовым, 
Б. Гончаровым и Е. Петцольд 
был nредложен и осуществлен 
способ сооружения натяжной ка­
меры на nолное сечение - мето­
дом nилот-тоннеля, сразу же nос­
ле сборки nоследнего кольца 
среднего станционного тоннеля. 

Породу nод nервое nрорезное 
кольцо натяжной камеры разра­
батывал» таким образом, что I<ре­
nежные рамы одной стойкой уста­
навливзлись на nоследнее кольцо 
среднего станционного тоннеля, а 

другой на nилот-тоннель 
0 6 м. 

У стой tiивость nрорезного J<оль­
ца натяжной камеры обесnечива­
лась металлоизоляцией соnряже­
ния последней со средним станци­
онным тоннелем. Она монтирова­
лась вместе с тюбингами прорез­
ного I<ольца. В дальнейшем раз­
работку камерь1 производили на 
полный профиль фронтальным 
сnособом. 

Сооружение натяжной камеры 
nредложенным сnособом ю1еет 
ряд nреимуществ. Проходка nро­
изводится в пенарушенном цели­
ке породы сразу же после сборки 
nоследнего кольца среднего стан­
ционного тоннеля. 

Ввиду того, что боковые стан­
ционные тоннели к этому момен­
ту не были расширены на nолный 
nрофиль, целики между натяж­
ной камерой и боковыми пилот­
тоннелями были не 0,65 м, а 1,9 м. 
Это позволило заменить I<ирпич­
ные nеремычки дополнительными 
стяжками в пилот-тоннелях и 
среднем станционном. 

Монтаж колец натяжной каме­
ры и демонтаж колец nилот-тон-

неля nроизводился тем же эрек­
тором, с nомощью которого мон­
тировалась обделка среднего 
станционного тоннеля. Благодаря 
этому трудозатраты no сравне­
нию с установкой и демонтажом 
колец при помощи двух монтаж­
ных лебедок снизились. 

Трудоемкая работа по nроход­
ке штольни и калотт не nроизво­
дилась. Отnала необходимость в 
бетонных работах по заполнению 
пазух, в нагнетании пространства 
между лонrаринами, установке 
железобетонных плит и укреn­
ляющих расстрелов. 

В связи с изменением сnособа 
сооружения камеры была достиг­
нута экономия: no разработке 
грунта на 1 10 м8; укладке бетона 
для заnолнения пазух на 1 1 2  м3; 
нагнетанию раствора в простран­
ство между ловгаринами в сво­
давой части на 45 м3; кирnичной 
кладке перемычек на 156 м3; пс 
nрименению круглого леса для 
крепления верхней части на 
37 м3; установке расстрелов из 
двутавров .N'!! 36 на б т; монтажу 
железобетонных плит на 28 шт. 

Экономический эффект соста­
вил 28 ТЬIС. руб. 

ТВОРЧЕСКИЕ РЕЗЕРВЫ ЗАВОДА 
Очаковскнй завод вновь завоеваn пер· 

вое место средн nромыwnенных nред· 
nрнятнй за достижения в обnастн рацно· 
наnнзацнн. Каждый четвертый на заводе 
- рацнонаnнзатор. Средн ннх 73% ра· 
бочнх. 

Основное наnравnенне наwей деятеnь­
ностн - ато :акономня матернаnев н 
анерrнн. Наnример, nредnоженне тт. 6е· 
nянкнна н Чеснокова nозвоn.нnо саконо­
мнть в rод свыwе 150 тыс. квт-час. аnект­
роанерrнн. 

Друrое не менее важное 'наnравnенне 
рацнонаnнзаторской деятеnьностн - со­
верwенствованне техноnоrнн nронзвод· 
ства. Так, nредnоженне тт. Прохоруинна 
н Архиnова nозвоnнnо усоверwенство· 
вать nроцесс nронзводства жеnезобетон­
ных нздеnнй. 

Мноrо внимания удеnяется механиза­
ции н автоматизации nронзводственных 
nроцессов, повышению качества продук­
ции, вопросам охраны труда н техинки 
безоnасности. 

Творчеству рационаnизаторов способ-

ствует nnановая ритмичная орrаннзацня 
нх работы. В начаnе rода всем подраз· 
деnенням завода (цехам, отдеnам) вы· 
дается пnан по рацнонаnнзацнн. Прн 
nодведении нтоrов деятеnьностн цехов 
прнннмается .во внимание выnоnненне 
атоrо пnана. 

Снетематически провод.нтся работа 
по нзыснанню новых форм рацнонаnнза· 
торскон деятеnьностн. Наряду с обыч· 
ным.н тематнчесннмн нонкурсами nрохо­
дит проверку н новая нх форма - тан 
называемый ссбnнц-нонкурс>> (название 
взято по анаnоrнн с шахматными еtбnнц· 
турнирами»). Содержаине :атнх меро· 
прнятнй в сnедующем. Завод поnучает 
задание, предпоnожнм, на нзrотовnенне 
новоrо ж.-б. нздеnня, оснастка дnя кото­
роrо отсутствует. Обьявnяется S· нnн fO· 
дневный конкурс под девизом: ссКак 
быстрее н деwевnе начать нзrотовnенне 
нздеnня, исходя нз наnнчня существую­
щеrо nарка форм!». Танне конкурсы не 
тоnько действенное средство реwення 
некоторых пронзводственных пробnем, 

но н средство вовnечения в ряды рацно. 
наnнзаторов новоrо попоnнення. 

Наряду с текущей рацнонаnнзатор­
ской работой ноnnектнв завода участву­
ет н в реwеннн боnьwнх научно-техниче­
ских пробnем. Например, у нас поnучи­
nа путевку в жизнь вибрационная уста­
новка с rорнзонтаnьно - наnравnеннымн 
коnебаннямн дnя упnотнення бетонной 
смеси мощных ж.-б. конструкций. Про­
водятся нзыс.кання сnособов nоnучения 
водонеnроницаемых тониеnьнwх конст­
рукций. 

У нас есть претен:анн к Управnенню 
Метростроя. Отсутствие на Московском 
Метрострое nатентной сnужбw nрнводнт 
к тому, что мноrн'е ценные nредnоження 
не подтверждаются авторскими свнде­
теnьствамн. Поатому некоторые завод­
ские работники предпочнтают подавать 
заявки на предпоnаrаемые изобретемня 
через те орrаннзацнн, rде существуют 
патентные сnужбы. 

Г. ИСАЕВА, инженер по рацнонаnнзацнн 
н нзобретатеn�оству 
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При сооружении тошJслсй и 
станций метрополитеноu мслi<ого 
заложения не всегда удаетсn пол­
ностью осушить котлован извест­
ными способами водоповижения 
из-за близкого расположения во­
доупора от лотка конструкции 
или из-за малой мощности водо­
носного горизонта nри низких зна­
чениях коэффициентов фильтра­
ции ( 1 ,0--;-2,5 м/сутки). Приходит­
ся затрачивать много времени и 
средств на организацию местного 
водоотлива, что, как правило, 
связано с сооружением вручную 
дренажных траншей и зумпфов. 

Именно это характерно почти 
для всего участка трассы первой 
очереди Харьковского метроnоли­
тена, который сооружается от­
крытым способом. Вот почему 
лроектировщики и метростроите-
ли в творческом содружестве с 
институтами ХИСИ и 
ВНИИОМШС разрабатывают и 
осуществляют на практике схемы 
полного осушения котлованов как 
самостоятельно установками за­
бойного вакуумного водопониже­
!IИЯ, так и в сочетании с другими 
известными средствами водопони­
жения. Одна из таких схем, кото­
рая используется в настоящее 
время при сооружении котлована 
на строительстве станции «Завод 
им. Малышева», приведена на ри­
сунке. Проект предусматривает 
здесь в пределах вентиляционной 
сбойки отрыть временный котло­
ван сечением 21 Х 12 м для монта­
жа проходческих щитов и после­
дующей проходки . перегонных 
тоннелей закрытым способом. 

Инженерно-геологические усло­
вия на этом участке характери­
зуются чередованием незначи­
тельных по мощиости (2·· 2,5 м) 
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слоев суглинков и лесков; водо­
уnорные глины залегают на глу­
бине 15 м от поверхности. Уровень 
грунтовых вод находится на глу-
бине ' 8,5 м. Коэффициенты 
фильтрации су г линков 
О, 1--;-0,5 м/сутки, а песков 
1 ,5--;-2,5 м/сутки. 

Принцил работы забойного ва­
куумного водолонижения с лри­
менением установки типа УЗВМ, 
который использовался при соору­
жении котлована, несколько 
наnоминает широко извест-
ные сnособы водопониже-
ния с применением, напри-
мер, установок типа ЛИУ. Одна­
ко, отличительная особенность за­
ключается в том, что для разре­
жения в группе логруженных в 
обводненные пески иглофильтров 
используется один водаструйный 
насос. Он позволяет получить 
максимальные значения вакуума 
и обеспечивает более высокую на­
дежность работы всей установки. 

Установка типа УЗВМ состоит 
из центробежного насоса типа 
МС-50 (Q =50. м3/час, Н= 
=75 м.  вод. ст.), водоструйноrо 
насоса ГВ-5, открытого бака, кол­
лектора, иглофильтров, трубо­
nроводов и соединительных рука­
вов с арматурой. 

Водаструйный насос ГВ-5 состо­
ит из насадка, смесительной ка­
меры, конфузора, горловины, 
диффузора и всасывающего nат-

руб1<а. В его конструкции nредус­
мотрены сменные насадки и гор­
ловины, необходимые для на­
стройки апnарата на режим рабо­
ты, соответствующий конкретным 
условиям эксплуатации всей уста­
новки. Длина горловины равна 
шестн ее диаметрам, а угол ко­
нусного диффузора - 8°. 

Техническая характеристика 
УЗВМ: производительность 
30 м3/час; максимальное разреже­
ние в коллекторе 680 мм ст. рт.; 
глубина сооружаемых котлованов 
до 20 м; коэффициент фильтра­
ции осушаемых грунтов свыше 
0,5 м/сутки; диаметр коллектора 
100 мм; количество иглофильтров 
до 25 шт.; диаметр выдачиого и 
нагнетательного трубоnроводов 
100 мм; диаметр насадка водо­
струйного насоса do 20, 22, 24 мм; 
диаметр горловины dr 40, 50, 
60 мм; расстояние от насадка до 
горловины 40--;-48 мм. 

Вакуумное водопонижсние с 
nрименением станов1ш УЗВ.М осу­
ществляется следующим образом. 
Первоначально в обводненные 
пески на заданную глубину ги­
дравлическим сnособом nогру­
жается необходимое количество 
иглофильтров. После этого из 
внешнего водоисточника зали­
ваются водой бак и трубопроводы. 
Затем запускается электродвига­
тель насоса и открываются за­
движки на трубопроводах. При 
этом рабо�ая вода nод давлением 
выходит из насадки в смеситель­
ную камеру водаструйного насо­
са, создавая необходимое разре­
жение во всасывающем рукаве, 
коллекторе и nриемных звеньях 
иглофильтров. Благодаря этому и 
осуществляется принудительное 
отсасывание воды из грунтов. Эта 
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Рис. /. Схема устшювки забойн.ого вакуумного водопонижения типа JIЗBM: 
1 - фJОЛЬТJювые звенья, 2 - надфильтровые трубы, 3 - рукава, 4 - коллектор, 5 - осн· 
тotm.; 6 - :<сасыоающиА рукав, 7 - водоструllный насос тн11а ГВ·5. 8 - вакуум метр, 9 - зад· 
оюкка, 10 - в•••дачноi! трубопровод, 11 - <рубопровод для подачи oo.t•� к водостру11ному н:•· 
сосу, 12 - ма11ометр, 13 - задвижка, 14 - нзсос тиnа МС-50, 15 - открытыn бак, 16 - сбросноn трубопрооод. 

r8 
Рис. 2. Водаструйный насос ГВ-5: 

1 - 11эсадок. 2 - смесительная камера, 3 - коифуэор, 4 - горловина, 5 - днффузор, 6 - быстроразъемное соед:iнение, 7 - всасывающнl! 
nатрубок 

аода поступает через иглофильт­
ры, надфильтровые трубы и рука­
ва в I<оллектор и водаструйный 
насос, а затем по трубопроводу 
в открытый бак, расположенный 
на поверхности. Из бака вода по 
трубопроводу сбрасывается в го­
родской ливнесток. По мере выем­
ки грунта коллектор вместе с во­
доструйным насосом ГВ-5 и филь­
тровьши звеньями nериодически 
опускается вниз. 

В nроцессе работы установки, 
по мере необходимости, с nо­
мощью вентиля подключается ли­
бо отключается нужное для во­
допонижеиия количество игло­
фильтров. Контроль за работой 
установки осуществляется с no-
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· мощью манометра и вакууммет­
ра. В период эксплуатации уста­
новки создается разрежение око-

� ло 650-680 м м  ртутного столба. 
Благодаря этому производится 
водопонижение в песках с малы­
ми коэффициентами фильтрации 
и водоотдачи. 

Величина разрежения, созда­
ваемого во всасывающей систе­
ме, может быть заранее подсчи­
тана аналитическим путем для 
оптимального режима работы во­
доструйного насоса. 

Как показали промышленные 
испытания, установки типа 
УЗВМ - достаточно эффектив­
ное средство водопонижения и от­
крытоГо водоотлива. Нормальная 
работа установки не нарушается 
даже в случае обнажения прием­
ных звеньев иглофильтров. 

В процессе вакуумного водо­
пснижения с применением уста­
новки типа УЗВМ: 

уменьшается высота остаточно­
го слоя воды, отжимаемого под 
действием атмосферного давле­
ния; 

ускоряется осушение, благодаря 
увеличению скорости движения 
воды к фильтровому звену игло­
фильтра под действием разно­
сти атмосферного давления воз­
духа на поверхности забоя и от­
рицательного давления, создавае­
мого в иглофильтрах; 

стабилизуются обводненные 
грунты за счет извлечения из них 
под действием глубокого вакуума 
капиллярной воды. Это уплотня­
ет их. 

Промышленная установка 
УЗВМ может успешно применять­
ся для забойного водопонижения 
при сооружении вертикальных, 
горизонтальных и наклонных вы­
работок в сложных гидрогеологи­
ческих условиях. Схема установ­
ки достаточно гибкая; в забое 
расnоложен коллектор и водо­
струйный насос, а рабочий цен­
тробежный насос и бак находят­
ся на поверхности. Трасса соеди­
нительных трубоnроводов может 
быть самой разнообразной в за­
висимости от конкретных условий 
эксплуатации. 
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РЕЗУЛЬТАТЫ НАУЧНЫХ ИССЛЕДОВАНИЙ 

ТЕРМОПЛАСТИЧНАЯ 
ГИАРОИЗОЛЯЦИЯ 

ИЗ БИТУМИНИРОВАННЫХ 
РУЛОННЫХ МАТЕРИАЛОВ 

Объем выnолненных Бактоннельстроем водонеnрони-
цаемых nокрытий по новой технологии составил в 1970-

1971 гг. около 100 тыс. м. Сменная выработка звена из 
двух человек достигла 150 м двухслойной гидроизоляции 
nри выnолнении nланового задания на 160-f70°/o. Тру­
довые затраты на 100 М2 nоверхности обделки состави­
ли 1,4 чел.-дн. вместо 2,6 nри устройстве оклеечной гидр{)· 
изоляции. Производительность труда увеличилась в 1,5-2 

раза, а стоимость работ снизилась на 15-20 °/о . 

Внедрение безмастичной гидроизоляции nовысило куль­
туру nроизводства. 

Термопластичная гидроизоляция из 
утяжеленных рулонных материалов 
на стеклооснове* получила широкое 
применение на Бантоннельстрое. Она 
устраивается в тоннелях отнрытого ме­
тода работ и на сборных элементах 
железобетонной обделки тоннелей 
закрытого способа. Безмастичная гид­
роизоляция выполняется путе:�t склеи­
вания рулонного 111атериала в резуль­
тате оплавления битумного покрова 
пла:�1енем нагревательных горелок. 

Монолитность покрытия и его сцеп­
ление с изолируемым основанием дос­
тигается благодаря быстрому перехо­
дУ в капельно-жидное состояние би-

* См. «Метрострой» N2 5, 1968. 

тумной мастики на поверхности оп­
лавляемого рулонного материала. 

В тоннелях открытого опоеоба работ 
основные гидроизоляционные конст­
рукции выполнены утяжеленным стен­
лоруберойдом (производства Минера­
ловодекого руберойдного завода). С 
учетом ожидае�юго напора до 0,5 ати 
укладывались два с;�оя стеклоруберой­
да в лотке и на стенах и три слоя на 
перекрытии; при предполагаемом на­
поре до 1 ати на этих участках уст­
раивалась трехслойная гидроизоля­
ция. 

1 lспользуемый стеклорубероiiд мар­
ии СРМ. армированный стенлохол­
стом, характеризуется следующими 
показателями: 



вес рулона, кz . . . 

вес 1 м2 основы, � . 
nл�щадь рулона, м2 

ширина nолотна рудона, 

тодщина полотна, м.м 

25 
80± 10 
10±0,5 

1010± 10 
2,5-0,5 

Битумное вяжущее стеклоруберой­
да nриготовляется из окисленного би­
ту.ма марки БH-IV с температурой 
размягчения 80-85° по методу 
«кольцо и шар» (70%). При этом до­
бавляются пластификатор - масло 
« Ва11ор» или масляная фракция ( 1 О%) 
и наполнитель - тальи (20% ). 

Стеклоруберойд имеет следующие 
физиио-механичесние свойства: 

темnература размягчения 
битумного ояжущеrо по 
методу .кольцо и шар•, 
�рад . . . . . . . . . .  . 

темnература хруnкости би­
тушюго вяжущего по 
методу Фрааса, �рад . . .  

общий вес 1 ..�t2 битумного 
вяжущего, � . . . . . . 

содержание nылевидного 
наnолнителн по отноше­
нию к общему весу биту­
много вяжущего, % 

водолеглощение в воде nри 
20° за 24 часа, % 

разрывной груз nри растя­
" женин полоски стеклору-

80±2; 

минус 15; 

не менее 
2100; 

не менее 
20; 

11е более 1 ;  

. бероf\да шириной 50 MAt, 
к� . . . . . . . . . . . не менее 30; 

гидростатическое давление, 
nри котором стеклорубе-
рейд водонеnроницаем в 
течение lO мин, amu . . 

гибкость - nри медленном 
изгибаню{ nолоски стекло-
руберойда не должны 
появляться трещины nри 1 
темnературе 0° на по­
луокружности стержня 
диаметром, мм . . . . . 

темnератураустойчивость 
(при нагревании о вер-
тикальном по.1ожении в 
течение 2 часов не дол-
жна оползать посыпка и 
появляться вздутия и 

0,5; 

40· ' 

другие дефекты битумно-
го вяжущего), град . . . не меt1ее 70 

Мелкозернистая или nылевидная 
минеральная посыпка с круnнqстью 
зерен 0,5 мм равномерно покрывает 
стеклоруберойд с обеих сторон и nре­
дотвращает его склеивание в процессе 
хранения и транспортировки. 

В целях совершенствования гид­
роизоляционных поирытий и повыше­
ния их сопротивления гидростатиче­
скому напору, Бактоннельстроем сов­
местно с ЦНИИСом и Минераловод­
ски!'vf рубероiiдным заводом осуществ­
лен выпуск высокопрочliого рулонно· 
го материала -- стеклобита. 

Термопластичная гидроизоляция 
может устраиваться из двух слоев 
стеклобита или из сочетания послед­
него с более дешевым рулонвыи ма­
териалом - стеклоруберойдом. 

Стеклобит применеиной марки «Г� 
ар�1Ирован стеклотканью и характери­
зуется следующими показателями: 

вес рулона, к� . . . . . . 
вес 1 At2 основы, � . . . . 
nлощадь рулона, ..w2 
ширина nолотна рулона, 

АСА( • • • • • • • •  

толщина nолотна, At.At 

20±2,5; 
200±20; 
5±0,5; 

920±20 или 
10\0±20; 
4±0,5. 

Битумное вяжущее для стеКJIОбита 
готовится из ониелеиного нефтяного 
битума марки БНК (6S%) с те�шера­
турой размягчения по методу «I<альцо 
и шар» 70° (темnература хрупиости 
по �1етоду Фрааса - минус 25°) и до­
бавкой ароматизированных дистилля­
тов (15%) и наполнителя-тальна 
(20%). 

Это битумное вяжущее, благодаря 
содержанию nластифицирующей до­
бавки. легко и быстро nереходит при 
нагреве в каnельно-жидкое состояние. 
Оно термопластично и относительно 
более тепломорозостойко, чем битум­
ное вяжущее стеклоруберойда. 

Стеклобиту присущи следующие 
физика - механические свойства: 

общий вес l м2 битумного 
вяжущего, � . . . . .  . 

водопогдощенне в воде при 
температуре 20° за 4 ча­
са, % no весу . . . . . 

разрывной груз при растя­
жении nолоски стекло-

не менее 
4000±250; 

не более 
0,5; 

бита шириной 5О .м:.м:, к� не менее 50; 
гидростатическое давление, 

при котором стеклобит 
водонепроницаем в тече-
ние 10 Аtин, ати . . . . 8: 

гибкость - при медленном 
изгибании полоски сте­
клобита не должны воз­
никать трещины при 
те�!Пературе 0° на nопу­
окружности стержня диа-
метром, AtAt . • . • • • 40; 

температуроустойчивость 
(nри нагревании в верти­
калыюм nоложении в те­
чение 2 часов не должна 
оnолзать посыпка и nо­
являться вздутия н дру­
гие дефекты битумного 
вяжу щеrо), �рад . . . .  не менее 65 

Обе nоверхности стеliЛОбита равно­
мерно покрыты сплошным слое�1 мел­
козернистой или пылевидной мине­
ральноН посыn1<И, предотвращающей 
сдипание nолотна в рулоне. Послед­
ним придается вертикальная устойчи-

• 
вость nутем намотки nолотна на труб-
чатые сердечники. 

Выбор рациональных конструкций 
гидроизоляций выполнен ЦНИИСом 
на основании исследований одно-, 
двух- и трехслойных образцов и соот­
ветствующих сочетаний стеклобита и 
стеклоруберойда. 

Стенлоруберойд массового произ­
водства с развесом около 1,5 кг водо­
проницаем nри гидростатическом дав­
лении 0,5 ати. Он противостоит в 
двухслойных nокрытиях гидростати­
•tескому наnору, равному 1 ати, а в 
трехслойных - 2 ати. 

Утяжеленный стеклоруберойд с 
развесом 2,6 нг. отвечающий требова­
ниям техничесних условий, водонеnро­
ницаем при гидростатическом давле­
нии 2· ати. В двухслойных nокрытиях 
он воспринимает гидростатичесний 
напор около 5 ати. 

Стеклобит с развесом около 3 кг 
водонеnроницаем при гидростатиче­
ском давлении около 3 ати, в двух­
слойных nокрытиях nри 5 ати, в трех­
слойных - 8,5 ати. 

Двухслойные комбинированные nо­
крытия из стеклобита в сочетании с 
утяжеленным, отвечающим требова­
ниям технических условий стекло­
руберойдом водонепроницаемы при 
гидростатическом давлении около 
7,5 а т и, что Уliазывает на nреимуще­
ства и целесообразность использова­
ния этого сочетания. 

Стеклобит с развесом около 3 кг в 
сочетании со стеклоруберойдо:11 мас­
сового лроизводства водонеnроницаем 
при давлении 5 ати. 

Исnытанные ру.1онные материалы 
и их сочетания в комбинированных 
покрытиях nрименимы при гидроста­
тическом давлении на обделку, втрое 

Рис. /. Комплеli:т оборудования газо11ла­

менноt1 установки: пропанооый баллон,, 
редуктор nponaнoot>u'i, нагревательная га-

зовоздушная горелка. 
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Т а б л и ц а  1 

Преде.1ь- Рекомендуемое число 
Рекомендуемые мате- слоев рулонного .Вид изолоtруемоrо рна11ы н их сочетании иое рабо- материала в гндро-

Грунтовые 
сооружении в nокрытии чес дав- ИЗОЛЯЦИ01j110М условня 

ление, ати покрытии 

) Стеклобит 
Ст.,щии MO'po-J 

полите на Стеклобит lтя-
желенны 

Стеклоруберойд 

Перегоиные } 
То же 

СтеклорубероИд тоннели утяжеленный 
Стекпобит и 

стеклорубероИд 
Стекло РУ бе ойд р 

меньшем в сравнении с nолученным 
nри лаборат·орных исследованиях. В 
то же время стеклоруберойд ввиду 
малой его прочности не желательно 
самостоятельно nрименять для обеt:· 
nечения водонепроницаемости обде­
лок, претерпевающих дефор:-.1ации в 
условиях эксплуатации. 

На основании результатов исследо­
ваний по безмастичной технологии 
устройства гидроизоляции в тоннелях 
открытого способа работ были приня­
ты конструкции покрытий, nриведеи­
ные в табл. 1 .  

·перечень объектов, н а  ноторых 
применена гидроизоляция из стенло-

2 

2 

2 
2 

1 

1 

2 Неустойчивые 

Лоток и стены-2; 
ПОрОАЫ 

Устойчивые 
перекрытие - 3 порОАЫ 

Два Неустойчивые 
Лоток и стены-2; Устойчивые 

перскрытие - 3 
2 Неустойчивые 

2 У стоilчивые 

руберойда с безма·стичной наклейной, 
приведен в табл. 2. 

Технология устройства гидроизоля­
ции была легко освоена. Для изоля­
ции требовался подготовитель­
ный слой. ровный и гладкий. Соответ­
ствующая его nоверхность достига­
лась устройством затирки или загла­
живанием вибраторами. 

Грунтовка подготовительного слоя 
производилась приспособленным для 
этого агрегатом, снабженным маляр­
ным пистолетом-ра·сnылителеи мар­
ни 0,45. 

Для оплавления nоверхности рулон-
наго материала использована газа-

Гндроrtолог ия 

призиак.и агрессивности 

• 

пламенная установка, состоящая из 
баллона с пропаном емкостыо 27 и 
50 л.,  редуктора РД1-БМ и нагрева­
тельной газовоздушной горелни, тех­
ническая характеристика которой при­
водится ниже: 

рабо•1ее давление, кгfсм2 • 

расход сжиженного газа 
при давлении, л/час 

0,25 кг/см2 • 

0,5 
0,75 
1 
1 , 5  

производительность пр11 
оплавлении поверхности 
рулонного материала на 
стекпооснове, мЧчас . .  

длина, мм 
вес, кг . .  

0,25- 1 , 5  

360-380 
500-550 
600-650 
700-800 
800-1500 

25-30 
170 
1 , 5  

В ка<Iестве подъемника, переме-
щающего наклеиваемый на стены ру­
лонный материал. применена лебедка 
грузоnодъемностью 100 кг с ручным 
приводом. 

Грунтовка представляла собой раст­
вор битума марки БН-Н' с добавной 
петралатума {омесь твердого парафи­
на с высоковязким минеральным мас­
лом) в сырой широкой ксилолы1ой 
фракции (ароматическое соедине­
ние - производное бензола). Вяз­
иость лака составляла 19-22 сек. 

по воронке ВЗ-4. Грунтовку наносили 
за 2-16 ч. до начала гидроизоляци-

Т а б n н ц·а 2 

Кометрукnия гндроизоnяuии 

Наименование объектов 
число слоев характеристика грунтов НСО, 1 'содержание 

иr. SKO./ л рН ИОНОВ 
04, мr 

оид материала 

Подземные сооружения 

Станция .Нефтчиляр• 

.Аврора• 

.Улдуз• 

Камеры съездов и туnи­
ковые тоннели за ст. 
.Нефтчипяр• ' 

Венткамера с вентиля­
ционными тоннелями 
на участке перегона 
Между СТаНliИЯМИ .Ул­
дуз• и .Нариманов• 

Наземные сооружения 

0,3 

0 , 1  

0,8 

0,3 

Кровля назеыноrо вес- без 
тибюпя ст . •  Бакы Со- напора 
вети• 

Кровля наземного вес- то же 
тибюля .28 Аnрел• 
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суглинки с nрослойка­
ми трещиноватого из­

вестняка толщиной 
до 1 м 

трещиноватый извест­
няк средней креnости 
с прослойками глин 

крепкий воланасыщен­
ный песчаник Vl- VII 

категорий 
суглинки с nрослойка­

ми трещиноватого 
известняка 

крепкий песчаник 
VI-VII категорий 

6,3 1 7,2 1 710 

:�:· г�: .. г:: 
воды неагрессионые 

9 1 7 1 750 
воды хлоридно-сульфатно-

натриевые 
6,3 1 7 , 2  1 710 
nоды слабоагрессивные 

7 1 7, 2 1 362 
воды хлоридно-сульфатио-

- натр"''"1 
нет 

нет 

стекпоруберойд 2 - лоток и 
стены, 3 - не­

рек'рытис 

то же 

стеклоруберойд 

то же 

стекпоруберойд 

то же 

то же 
8 OTДeЛI>III>IX 

местах 
3-поток, сте­
ны, перекры­

тие· 
2-лотки, сте­
ньr, nерекры­

тие 
то же 

2 слоя 

2 споя 

5 , 9  

7 

\0,9 

0,4 

0,6 

0,6 



Рис. 2. Звено из трех человек наклеивает 
рулонный материал на стены с при,ttене­

нием лебедки. 

ньrх работ в зависимости от времени 
ее высыхания (грунтовка считается 
высохшей, если на руне, приложенной 
к загрунтованной поверхности, не 
остается следов битума). При загусте­
нии битумной грунтовки в нее добав­
ляли на месте работ сырую широкую 
ксилольную фракцию. 

Рулонный материал приклеивали к 
агрунтованной изолируемой поверхно­
сти путем оплавления поировного 
слоя по всей ширине nолотна. Рулон 
неnрерывно нанатывали на оплавляе­
мый участок. Под воздействием nла­
мени поировный слой битума nриоб­
ретал капельно-жидкое состояние, по­
глощая пылевидную посылку; под по­
лотном руло-нного материала образо­
вывалея валик мастики, ноторым при­
клеивалось полотно, лришимаемое 
собстве-нным весом. Нанлеивание, со­
nровождаемое прогревом изолируе­
мой поверхности, обеспечивает хоро­
шее сцепление с ней рулонного ма­
териала и предотвращает образова­
ние в покрытии воздушных и влаж­
ных внлючений. Во избежание вос­
пламенения оплавляемого битума и 
нарушения его структуры факел не­
прерывно перемещали по nоверхно­
сти рулонного материала, а колnак 
горелип удаляли от нее на расстоя­
ние 5-10 см. Одновременно оплавля-

ли участоt< витt<а высотой 10 см. По­
лотна рулонного материала соединя­
лись внахлестну, оптимальный размер 
8-10 см. Место стыка сразу же 
после оплавления лриглаживали ро­
ликом или шпателем. Полот-но сле­
дующего наклеиваемого слоя смеща­
ли по отношению к стыкам нижеле­
жащего на nоловину ширины рулона. 
В местах сопряжения гидроизоляции 
стен и лотка нахлестка прИJJималась 
равной 15-20 см. Высокая тtшло­
стойкость битумного связующего по­
кровного слоя позволяла наклеивать 
рулонный материал без мастик. Вы­
полненное понрытие не оползало с 

вертинальных поверхностей nри высо· 
ной температуре воздуха · Вану. Это 
давало возможность бетонировать 
стены на всю ·высоту, а не ярусами, 
как это делалось ранее. Гидроизоля­
цию защищали от повреждений це­
ментно-лес':lаным раствором, армиро­
ванным металлической сетной. 

В оnытном порядке новый способ 
nрименен для гидроизоляции готовых 
блоков унифицированной сборной же­
лезобетонной обделки перегоиных 
тоннелей днаметром 5,5 м с целью 
придания ей воДонепроницаемости и 
защиты от почвенной норрозии. 

Спинкам блоков придавали водо­
непроницаемость nутем устройства на 
поверхности двухслойного гидроизо· 
ляционного покрытия, один слой кото­
рого с нэnусном в 2-3 см заводили 
на торцы. Конструкция nокрытия 
представляла собой два слоя стекло­
руберойда или nодслой nоследнего с 
выеонопрочным панцирем из сrенло· 
бита. Торцы блоков покрывали 
1,5-2-MYI СЛОеМ НЗ ХОЛОДНЫХ ОТ· 
верждающнхся мастик - изолита ИJJИ 
гидроизомаста. Такое nокрытие со­
nрягается и перенрывает наnуск ру­
лонного материала на торцах блоков. 

Гидраизолированные блоки :�один-
мались и перемещалнсь с помощью 
заведеиных в отверстия для нагнета­
ния специальных захватов, заменив· 
ших строnовну тросовыми зачалками. 
Блоки складировали в штабеля, 
включавшие не более двух лотновых 
и трех нормальных элементов с ин­
вентарными деревянными прокладка· 

• 

ми шириной 12 см, высотой 4 см и 
длиной 80 см. Трансnортировка к ме­
сту работ на тележках осуществля­
лась по одной штуке. Тележки были 
снабжены оnорными деревянными 
nодушками. Обделка монтировалась 
рукой эректора, снабженной с�ециаль­
ными захватами, nредотвращающими 
соnрикасание гидроизоляции с пере­
движными оnорными балками. При 
монтаже обделки следили за тем, 
чтобы оболочка щита была гладкой и 
чистой, не долуекая выступа потай­
ных головок и наличия сварных на· 
кладок. Все это сохраняло сллош­
ность выполненной гидроизоляции. 

На отдельных блоках гидроизо­
ляция устраивалась ранее описанны­
ми приемами с некоторыми особенно­
стями организации работ. 

Блоки расиладывались автоnогруз­
чиком на плащадне в ноличестве, не­
обходимом для выполнения суточного 
задания. Их леремещали подъемни­
иом-кантователем, ноторым перевора­
чивали сnинной книзу в складируемое 
nод тельферной эстакадой положение, 
требуемое для монташа. Здесь нано­
сился на торцы изолирующиn слой 
маст;.�ни. 

Рис. 3. Наклейка рулонного материала 
на перекрытие. 

Герметизация стыков достигалась 
обжатнем прослойки, нанесенной на 
торцы мастики в nроцессе монтажа 
обделки и передоижни щита. 

А. А6ДУЛРАГНМОВ, С. ВЛАСОВ, 
Я. НОВИКОВ, В. МОГНЛЕВСКНА, 

А. РАГНМОВ, ннженерw 
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• 

В 1971-м 

Рационализаторы и изобретатели Мо­
сковского Метростроя подвели итоги ра­
боты за 1971 год на конференции (сни­
мок 1 ) ,  состоявшейся в конце января. 

В прошлом году внедрено 1378 рацио­
нализаторских nредложений, направлен­
ных на повышение производите11ьности 
труда, улучшение существующей тexнo­
JIOI и и производства, условий труда н 
техники безоnасности. 

Экономия средств от внедрения ра­
циональных технических решений значи­
тельно nревысила запланированную. 

Внедрены следующие основные пред­
JIОЖения: 

«Изменение трассы к конс1рукцик для 
nодвески подземных коммуникаций свя­
зи nри разработке котлована и сооруже­
нии вестибюля ст. «Тургеневская:.> 
( СМУ-8). Это nозволило сократить сро­
ки возведения вестибюля и дало 9Коио­
мию в сумме 12 тыс. руб. 

«Забивка свай крепления котлована 
вдоль фасада дома на Хорошевеком 
шоссе без nилот-скважин». (СМУ-5). 
Экономический эффект составил 68 тыс. 
руб . 

Рис . •  1. 



сl(лин для креnления зонта» (завод 
.М 1) - снимок 2. Экономия стаJJИ при 
внедрении этого nредложения состави­
л а  17�5 т, денежных средств - 5190 руб. 

«Автоматическое устройство для регу­
лирования nодачи отсеnарированноii во­
ды» (завод .М 9). 

Годовая· экономия от внедрения этого 
nредложения - 4761 руб. 

На снимке 3 - рационаJJизаторы У 
стенда завода. 

сДистаициоtJная сигнализация nре-
дельных уровней в диаэрационной уста­
новке» (завод .N'2 9). Ежегодный эконо­
мический эффект 907 руб. 

Новые инструменты и nрисnособления 
nредложил рационализаторам Метро­
строя Дом научно-технической nроnаган­
ды им. Ф. Э. Дзержинского (снимок 4). 

«Шлифовальная машина ДВ-6 для ме­
ханизации отдело•1ных работ с nриме­
некием мрамора и гранита nри строи­
тельстве станции метро» ( I(CP). Машн­
на монтируется на базе nневмати•rеско­
го двигателя ПIOlO, изготовляемого в 
сериiiном nроизводстве. 

с Пневматическая сверJJилка для про­
делывания алмазным сверлом отверстий 
в гранитных стуnенях». 

сПневматическая машина для срезки 
штырей при укладке гранитных стуnе­
ней». (Снимок 5). 

Техническая хараК1 еристика: чис;JО 
оборотов шnиндеJJя - 4580 в мин; 

окружная скорость - 30 м/сек. Ма­
шина изготовлена на базе nневмоwлифо­
вальной И П-2203. 

И. Трошкина, инженер. 

Fuc. 4 
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ЗАМОРАЖИВАЮЩАЯ 
КОЛОНКА 

С ТУРБУЛИЗАТОРОМ 
ПОТОКА 

М. ФРИДМАН, канд. техн. наук 

При сооружении подземных 
выработок в неустойчивых и об­
водненных лородах широко ис­
nользуется способ заморажива­
ния. Однако этот способ еще 
весьма дорог, а ледалородное ог­
раждение вокруг места проходки 
будущей выработки представляет 
собой хотя и временное, но весь­
ма ответственное сооружение, ко­
торое оказывает решающее влия­
ние на скорость nроходки и на 
общую стоимость работ. 

Длительность сооружения ле­
долородных ограждений обуслов­
ливается, главным образом, не­
значительной величиной теnлоло­
глощения замораживающих ко­
лонок. А эта величина зависит 
как от свойств замораживаемых 
nород (их теплопроводности), так 

и от температуры холодоносите­
ля, от режю1а его движения в 
замораживающих колонках. 

Ламинарный режим движения 
холодоносителя в межтрубном 
пространстве замораживающих 
колонок, который применяется в 
настоящее время, не сnособствует 
высокому теллопоглощению. Кон­
струкция же самой колонки тоже 
не nозволяет регулировать вели­
чину теплологлощения в зависи­
мости от теnлоnроводности псре­
се_каемых колонкой замораживае­
мых пород. 

Чтобы избежать этих недостат­
ков, на кафедре «Строительство 
подземных сооружений и шахт» 
�осковского горного института 
разработана принципиально но­
вая конструкция замораживаю-

Рис. 5 
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Рис. /. Замораживающая колонка с 
турбулизаторо,11 потока. 

щей колонки - •<олонка с турбу­
лизатором nотока. 

Новая колонка (рис. 1 )  отли­
чается от замораживающей 
обычной конструкции тем, что в 
ней на nитающую трубу nодвиж­
но или неподвижно устанавли-· 
вается турбулизатор потока, вы­
nолненный, например, в виде ме­
таллической ленты, скрученной по 
сnирали. 

Холоданоситель nодается в пи­
тающую трубу, опускается по 
ней к основанию колонки и, вый­
дя в межтрубное пространство, 
поднимается по нему, охлаждая 
замораживающую трубу, а через 
нее охлаждая и замораживая ок­
ружающие колонку породы. Тур­
булизатор потока сnособст­
вует увеличению теплоотдачи 
от турбулизированного по-
тока к стенке заморажи-
вающей трубы. Процесс замора­
живания значительно интенсифи­
цируется. Кроме того, меняя па-

раметры турбулизатора на участ­
ках замораживающей трубы, ко­
торая nересекает nороды с раз­
личной теплоnроводностью, мож­
но добиться пропорционалыюсти 
между тепловым потоt<ом и те­
nлопроводностыо nороды. Таким 
образом, в породах раз;Jичной те­
nлоnроводности равномерно на­
растает толщина ледопородного 
ограждения. 

Эффект может быть достигнут 
в том случае, если увеличиваю­
щиеся потери соnротивления при 
применении турбулизаторов будут 
меньше, чем при аналогичном 
увеличении коэффициента теnло­
отдачи путем увеличения мощ­
ности на прокачку. По данным не­
которых экспериментов, лримене­
ние турбулизаторов nотока в 
круглых трубах позволяет nри 
раuных потерях н-а сопротивле­
ние увеличивать теплосъем в пол­
тора раза. Работоспособность 
колонки с турбулизатором nотока 
была проверена на шахте N2 9 -
«Восточно-Грызловская». 

В кольце замораживающих ко­
лонок 4 из них были оборудова­
ны турбулизаторами потока: 
две - турбулизатором в виде 
ленты, скрученной по сnирали, и 
две - в виде дисков с отверстием 
для nропуска nитающей трубы. 

Ленточный турбулизатор nред­
ставлял собой гофрированную 
ленту толщиной 1 мм и шириной 
20 ·Аt.м, которая крепилась к пи­
тающей трубе, обходя ее винтом, 
причем, отношение шага к диа­
метру навивки - от 1 : б до 1 : 8, 
при шаге - 600-:-800 м.ч. 

Второй турбулизатор выпол­
нен в виде диска диаметром 
90-:-100 ММ И ТОJJЩИНОЙ 2-:-3; ОН 
креnился к питающей трубе че­
рез 6-:-8 м ее длины. 

• 

Чтобы определить эффектив­
ность работы колонки с турбули­
затором потока, измеряли расход 
холедоносителя через все эксnе­
риментальные колонки и разность 
температур. Из графика (рис. 2) ,  
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ЗаморажиВание, сuткц 
Рис. 2. Изменение величиньt удельного 
теплопоглощения замораживающих коло­

нок: 
1 - без турбулизаторов nотока: 2 - с днско· 
к•�м турбулнэатором: 3 - с ленточным турбу­

лнзатором. 

nостроенного на основании nо­
лученных данных, видно, что осо­
бенно эффективно nрименять 
турбулизаторы потока в начал� 
замораживания. Но эффект со­
храняется и на 75-е сутки, когда 
толщина ледоnородного огражде­
ния nревышает 2 м. 

Применение замораживающих 
колонок с турбулизаторами nото­
ка на объектах Метростроя мо­
жет дать значительный экономи­
ческий эффект. Увел11чение теnло­
логлощения замораживающих 
колонок позволит передать в со­
кращенные .сро1<и расчетное ко­
личество холода в nороды: Этим 
самым сократится процесс замо­
раживания и уменьшится стои­
мость сооружения ледеnородных 
ограждений. 

· 



О СНИЖЕНИИ УРОВНЕЙ ВИБРАЦИИ 
ОТ ПОЕЗДОВ МЕТРОПОЛИТЕНА 

Н. КУЗЬМНЧЕВ, Г. БЕЛОЗЕРОВ, инженеры 

В результате все возрастающего технического nрогрссса че· 
ловек подвергается воздсйствню всевозможных факторов, в той 
или иной степени отрицательно влияющих на его оргашtзм. 

Вибрация и шум - наиболее широко распространенные яв· 
ленпя, неблаrонриятные 11 для работы, и для отдыха. 

Известно, •tто вибрация утомляет органы слуха, 
расстраивает сердечно-сосудистую систему, нарушает мозговое 
кровообращение. Кроме того, в условиях вибрацшt нарушается 
острота зрения, режим дыхания и сердечной деяте.льности. за· 
медляются реакtщн, настуnает nреждевременное утомление, 
ослабляется внимание. Все это снижает работосnособность, соз­
дает дискомфорт. Вот nочему борьбе с вибрациями и шумом 
уделяется большое внимание медиков, техников, строителей. 

Линии метрополитена мелкого заложения, nроrрессивные по 
темnам строительства и по затратам на нх сооружение - один 
из петочинков вибрации и шума. Это особенно ощущают жи­
тели домов, расположенных близко от трассы метро. Если 
учесть, что метрополитен работает большуiо часть суток, ста­
новится ясно, что необходимо принять радикальные меры для 
снижения этих вибраций н шу�1а. 

Как в нашей стране, так 11 за рубежом работы в этом нап· 
равлснни ведутся уже давно. Однако до настоящего времени 
они имели частный характер. Глубоко не рассматривались nce 
nрактическ11 возможные nути для снижения уровня вибраций. 

Не останавm•ваясь на достижениях, полу•tенных советсю!Мн 
сnециалистами, обратимся к зарубежному опы1·у. Дальнейшая 
оцею<а оте•tественной и зарубежной nрактиюr nозволит оnреде­
лить наиболее рациональвые во всех отношениях вариа нты виб­
ро- н шумоэащиты. Один 1из сnособов - реконструкция верх­
него строеtшя нути.  

В ФРГ, наnример, nостроен оnытный участок nути (80 .м) с 
амортизирующими креn.�сниями. Использовано уnрутое креn­
ление тиnа Clouth, в котором pe.IJЬC укладывается на реборд­
чатую nодкладку (используется В-миллиметровая резиновая 
nодкладка 11 прижимная натяжная скоба). Между nодкладкой 
н жеJiезобстонной шпалой прокладывается !О-миллиметровая 
расnределяющая стальная nлита, nод которой расnоложена ре­
эиноuая прокладка толщиной 15 м,lf. 

Новая конструкцшr верхнего строения пути Бер;шнсr<оrо мст­
ронолитена nредусматривает наличве в основашнr тонвеля же­
лезобетонного углубленного желоба. Ширина его для одноnут­
ного тоннеля - 3,08 м nри глубине 1,05 At. В желоб уклады· 
вается б('тоннос корыто: длина его 38 м, а толщина основания 
20 c.At. Корыто nоконтся на звукоизолирующем основании тол­
щиной 6 с,\1, которое оnирается на лежащие на дне желоба ре­
зиновые 11рокладкн толщиной 4 CAt. Аналогичные nрокладки 
уложевы между вертвкальнымн стенками жеJюба и железобе­
тонного корыта. В стенках между отдельными секциями коры· 
та предусматриваются рвфленые медные прокладки, а также 
г�щро· и звуконэолирующве nрокладки 113 битумивизпрованво­
го картона.В Мюнхене nредусматривается сооружение оnытно­
го участка с nрименением профильных элементов из эластомера 
(высококачестве:tная твердая структура смеси nолнхлоропрева 
с твердостью по Шору 60). Железобетонный желоб с щебеноч­
ным основанием н рельсами укладывается на шести эласто· 
мерных nрофильных полосах в основании. Полосы составлевы 
вэ отдельных профи.1еii небольwого размера и стыкуются по 
длине. 

В настоящее время в nра ктнке метростроения широко прll· 
мсняются пластмассы и 11с только в качестве отделочного 

строительного ыатериала, но и как материа,,, сnособствующий 
вибро- и шумоrлушению. Вепгерсt<ие строители предлагают за· 
полнить пространство между пятой рельса и nостелью шпалы 
прокладкой нз nолиэтилена высокого давления (такой полвэтн­
лен выnускается в ЧССР nод названием «брален»). Резиновый 
упругий элемент изготовлен из высококачествен11ого хлоропре­
нового каучука неоnреп, срок службы которого свыше 20 лет. 
Из nластмассы выnолняются также локрытия рельсов н изо­
ляторы. 

В США для уменьшения вибрации были выпущены рельсо­
вые nрокладки, имеющ11е в средней части вырез, на котором 
помещаются резиновые пластинки. Толщина резиновой пластин­
ки на 1,6 мм больше, чеы глубина выреза в nрокладке. Рельс 
лежит �воей nодошвой на этой резиновой пластинке, ширина 
которой - 21,4 AtM. Ширина н длина резиновой nластинки на 
1 ,6 AtAt меньше, чем длина и ширина выреза в подкладке. Это 
сделано, чтобы предотвратить выпирание резины nри nрохож· 
дении nоездов. 

Зарубежный оnыт насчитывает, конечно, больwес •1исло ва­
риантов конструкт11вных схем верхнего строения пути с упором 
на внброгашение. Однако в той или иной степени они повторя· 
ют друг друга. 

Остановимся на иных возможных путях решения ноставлен­
ной задачи. Рассмотрим систему «колесо-рельс». 

Причнна шума и вибрации - динамические эффекты. 
Один нз источников вибрации на линии метрополитена 

стыкование рельсов. Бакейрис (Франция) получил: при нор­
мальном колесе стык с разницей высоты 6 At.AI при V=l5 кАс{час 
создает вертикальное ускорение 1 2  Аt/сек2, nри разнице в 1 0  AtAt 

- 13 м/сек2• Для этих же случаев, но с упругим колесом, ус­
корение составляло лишь 4,5 и 6,6 Аt/сек2• Гиршфельдом (США) 
было обнаружено, что nри жестком колесе, катящемся по СО· 
вершенно несгибаемому рельсу, верти кальное ускорение превы· 
шает ускорение силы тяжести в 30 раз, тогда к а к  при уnругих 
колесах с величиной уnругого nрогиба в Ц> млс верти кальное 
ускорение значительно падает до 1/3. 

Таким образом, можно сделать вывод, что использование 
амортизационных nрокладок <В колесных парах и широкое при . 
меневне бесстыкового nути - эффект11вный и рац11ональный 
способ борьбы с вибрацией и шумами. Следует отметить, что 

вот уже около 35 лет усnешно эксnлуатируются nодрезииенвые 
колеса шведской фирмы SAB. Ою1 предназначены для сниже­
ния динамических воздействий на nуть, улучшают плавность 
хода вагонов и снижают вибрацию. 

Что же касается вагонов на nневматнческнх шинах (Фран­
ция. Канада, Италия) - эффект их бесспорен. 

Однако все это - далеко не полный nере•tень возможных 
мероприятиli для усnешного решения nоставленной задачи. 

Всевозможные экранирующие сооружения 11а nути распрост­
ранения шума и вибрации от источника к окружающнм здани­
ям также можно расценивать как виброзащитные. Так, в за­
падном секторе Берлина для линии метро в 6 м от здання им· 
митировалея nроход nоезда с частотой в 33 щ. Амплитуда воз· 
буждающей силы составила 1070 кг. Между зданием и метро 
была nрорыта траншея глубиной в 15 м, шириной 0,4 At и дли­
ной 52 ..11 11 заnолнена тиксотрапной жидкостью - бетонитовой 
суспензией марки Clarsol FB-2 с концентрацней 80-82 г на 
1 л. В результате, скорости вертикальных внбраций после уст· 
ройства траншеи с жидкостью сократитrсь nочти на 50%, а го· 
ризонтальные - на 35%. 

Однако исследования nодобного рода весьма мало•шсленны. 
Это дает повод говорить эдесь о более глубокоы nодходе к ана­
лизу н практн•tсской разработ ке. 
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И, наконец, несколько слов о виброзащите непосредственно 
фундаментов зданий. Прп проектировании кинотеатра «Одеон» 
в Лондоне встал вопрос защиты фундамента здания от вибра­
ции линий метроnолитена. Инженер-консультант, ответст-

� венный за устранение шума и вибрации, Д. l(рокетт предложил 
систему изоляции грунтового основания nутем nрименения уn­
ругого ооед;инения. При это�1 сооружение 111ревращалось 1В nол­
ностью изолированную коробку. Соединения такого характера 
образовали разрыв в опорах 5000-тонной конструкции. Основ­
ное соединение расnоложено nод стенами, но имелись еще и 
дополнительные nод наnряженными сваями железобетонных ба­
лок. В отличие от строек США, где в качестве уnругих соедине­
ний nрименяются свинцаво-асбестовые nрокладки и и ног да 
nробковые материалы, в данном случае nрименялись различ­
ные сорта nрокладок, состоящих из чередующихся слоев синте­
тической резины и неметаллического материада. Последний был 
разработан фирмой Джеймс Уокер энд l(o ЛТД. Материал до­
nускает такое же рабочее усилие, как и бетон - 70 к.гfсм.2, 
nозволяющее инженерам-конструкторам JJerкo разрезать ко­
лонну и вставлять nодушку (nрослойку). Г.1авные соединения 

• 
имеют тодщину 5 с.м и сжимаются nриблизительно на 25%. 

Дальнейшая эксплуатация здания показала, что да�;�ный ме-
тод !ВИброизоляции достаточно эффективен и стоимость erQ 
относительно низка - 1 %  от стоимости всего здания. 

При строительстве одного из корпусов больницы Св. Марии 
в Паддинrтоне (Англия) также столкнулись с необходимостью 
виброизоляции. Было решено сnроектировать основание зда­
ния в виде nружинящего стола - жесткой nлатформы, оnи­
раюшейся на опоры, с эластичной подушкой под каждой из 
них. Подушка представляла собой У-образную nрокладку, в ко­
торую входил У-образный конец оп:оры. Прокладка была изго­
товлена из натурального каучука толщиной в 4 дюйма (10 см.) , 
химически обработанного для предохранения от порчи. Сама 
У-образная форма служила преnятствием ддя поперечных дви­
жений, а движения nод nрямыми углами сдерживались сталь­
ными горизонтальными выступами с каждой стороны, изоли­
рованными от бетона резиновыми прокладками в 2 дюйма 
(5 см.) толщиной. Предварительные расчеты и дальнейшая экс­
плуатация здания подтвердили целесообразность nодобной си­
стемы. 

На трассе «С4» Пражского метро 

Двойной тоннель метро 
трассы <<С4» в районе 
nанкрацкой терра'СЫ про­
кладывается в пластах 
глинистых сланцев. Неда­
леко от станцци <<Будей­
овицкая площадь>> было 
обнаружено оnуснани е  по­
верхности сла•нцевого пла­
ста, "Который отличался 
значительной степенью 
выветренности н частич­
ным нарушением поверх­
ностных слоев. Кроме то­
го, вышележащие водо­
носные слои щебня и пес­
ка на некоторых участках 
расположены от труб тон­
неля на расстоянии 0,5-
1 м. '1'! 

Геологич·есное стро�-
ние на данном участке 
трассы было следующим: 
верхний слой насыпного 
грунта толщиной 0,5 -
1 м с Преобладанием 
суглинна; мощный флю­
виальный пласт nе.сна и 
галечника толщиной око­
ло 12 м; скальное основа­
ние, образованное богда­
лецкими сланцами, у ко­
торых степень выветрен­
ности постеnенно исчеза­
ет с ,глубиной. 

На этом участке трассы 
тоннели укреплялись 

54 

( 

инъецированием. С по­
мощью инъецирования над 
обоими тоннелями обра­
зуется подушка из искус­
ственно упроченных и уп­
лотненных терра'Совых га­
лечника и песка толщиной 
около 2,5 м. При этом тре­
бовалось, чтобы ноличест­
во п.росачивающейся воды 
во .время проход.ки тонне­
ля не превышало 40 л в 
мин. Верхние нарушенные 
слои богдалециих сланцев 
танже инъецировались на 
глубину от 0,5 до 1,5 м. 

Инъекционные -скважи­
ны раополагались на уча­
стке шириной 25 м и дли­
ной 60 м. Состав смеси и 
частота скважин были оп­
Р�делены во время проб­
ной инъекции, выполнен­
ной ранее на этой тра'Ссе. 
Реэультаты nробной инъ­
екции показали, что п·ер­
воначальную величину ко­
эффициента фильтрации 
грунта от 10-4 до 10-з 
можно снизить до значе­
ния 0.'1' 1 Q-б ДО 1 Q-5 
см/оек. 

Был принят следующий 
способ инъентажа: 

флювиальные слои 
инъецируютоя с помощью 
системы манжетных тру­
боi<, установленных в вер-

тикальных скважинах, ко­
торые бурились до слан­
цевых пластов; 

инъекция выветренных 
сланцев проиЗ<Водится пос­
ле инъекции флювиаль­
ных слоев через скважи­
ны (расnолагаемые внутри 
инъекционных трубок) с 
помощью глинистоцемент­
ных смесей и на базе раст­
воримого ·стекла. Смеси 
приготовлялись 11а специ­
альной центральной стан­
ции, имеющей дозирую­
щую, смешивающую и 
инъецкрующую у-станов­
ки. 

Для ннъецирования 
свода тоннеля длиной 
60 м и шириной 25 м nо­
треровалось 660 скважин 

общей nротяженностью 
8,5 км. Было израсходо­
вано около 790 м3 гли­
нистоцементной и 1800 м3 
силинатной ·смеси. На вы­
полнение этих работ nо­
требовалось около 6500 
часов. При nроведении ра­
бот осуществлялся nосто­
янный контроль за дефор­
мациями nоверхности 
грунта. На рисунке изо­
бражена схема инъециро­
вания кровли тоннеля: ! ­
теnлоnровод; 2 - тон­
нель для левой колеи; 3 
- тоннель для nравой ко­
леи; 4 - кровля, уnроч­
ненная инъекцией; 5 -
поверхность грунта; 6 -
инъекционные скважи­
ны. 



Заложение 
станции <<Флоренц>> 

Строительство станции 
сФлоренц:. началось в 
1971 г. Станция расположе­
на под землей в густо заст­
роенном квартале и имеет 
3 этажа. Общая длина стан­
ции - 221,7 м, ширина -
22,69 м. Для ее заложения 
потребовалось снести неко­
торые здания и переложить 
трассы инженерных сетей. В 
районе станции под верх­
ним насыпным слоем грун­
та толщиной 6-9 м залега­
ют пласты песчаного грунта, 
местаыи смешанного с га­
лечником мощностью 5 -

8 м. Последние, в свою оче-
; редь, покоятел на боrдалец­

ких сланцах. Уровень грун­
товых вод расnоложен на 
глубине 6 м от nоверхности. 
Коэффицнент фильтрации 
равен 0,03 м/сек. Заложение 
станция осуществляется с 
помощью устройства nод­
земных железобетонных 
стен высотой 21 м, и толщи­
ной 80 см. Общая площадь 
стен равна 6800 .м2• Они опи­
раются на nлотные невывет­
оенные слон сланцев. Ус-

тойчивость стен nри воздей­
ствюt гидростатического 
давления и давления грун­
та обеспечена за счет нали­
чия горизонтальных предва­
рительно напряженных же-

лезобетонных nерекрытий. 
Рытье траншеи nод стены 
производилось двумя грей­
ферами марки Kelly, а в 
сланцах - тремя буровыми 
установками Rfб фирмы 
Rodio. Для бетонирования 
стен исnользовался бетон 
марки В250 nовышенной во­
донеnроницаемости. На ри­
сунке изображен схематиче-
ский nоперечный разрез 
станции сФлоренц». · 

Котлован 
станции 

Эта станция расположена 
на трассе сС:. между nике­
тами 7,010-7,182. Рытье 
котлована станции произво­
дилось с устройством зазн­
кереиных свайных стен, вы­
nолняюJЦRх роль временной 
защитной конструкции. Про­
межутки ыежду сваяыи за­
nолиялись торкретбетоном. 
Котлован имеет почти пря­
моугольные очертания в nла­
не с размерами сторон 
20Х200 м. На месте строи­
тельства залегают богдалец­
кне сланцы, имеющие текто­
нические нарушения и под­
вергнувшисся механическо-

<<Качеров>> 

му и химическому выветри­
В'анию. Уровень грунтовых 
вод расnоложен на глубине 
6-8 At от nоверхности. 
Грунтовые воды отличают­
ся высокой концентрацией 
сульфат-ионов и относятся 
к высокоагрессивuым. 

Скважины для свай дна­
метром 820 мм бурились ус­
тановкой Terradrill 1000, ар­
мировались сталью 10 125 и 
заnолнялись бетоном марки 
В250. Расстояние между ося­
ми свай - 180 см. За сутки 
изготовлялось около 60 
поr. м бетонных свай. В 
связи с тем, что залегающце 

на данном участке сланце­
вые nласты обладали высо­
кой прочностыо и сnаи нель­
зя было глубоко заглубить, 
было решено для обесnече­
ния устойчивости свайных 
сrен произвести их анкеров­
ку в окружгющем грунте. 
Это производилось с по-

ыощыо установки двух -
трех рядов стержневых нап­
рягаемых анкеров 032 AIM, 
которые можно было инъе­
цировать в несколько прие­
мов. Длина анкеров 11,5 -
15,5 м. Несущая способность 
37 т. В связи с высокой аг­
рессивностью грунтовых вод 
для инъекции анкеров ис­
пользовался глиноземистый 
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и сульфатостойкий цемент. 
На одном участке устойчи­
вость стен обесnечивалась 
анкерами из 18 проволочных 
rrрядей с не<ущей способно­
стью 53 т. Для устройства 
свайных стен было исполь­
зовано 340 стержневых ан­
керов (4934,5 пог. At) и 68 

( 1224 nог. м) nрядевых, а 
также устроено 250 свай об­
щей nротяженностью 2960,45 
пог. м. На рисунке изобра­
жено поперечное сечение 
котлована станции «Каче­
ров»: 1 - очертания буду­
щей станции; 2 - анкера 
свайных стен; 3 - свайные 
стены; 4 - левый тоннель; 
5 - правъrй тоннель. 

Котлован станции 

«Автобусный вокзал» 
Сооружение котлована 

станции сАвгобусный вок­
зал:., расположенной на 
трассе «С» пражского мет­
ро, производилось с по­
мощью устройства ограж­
дающих заанкерешrых сте­
нок. В районе станции зале­
гают n достаточной степени 
выветрившиеся и имеющие 

тектонические нарущения 
известняково глинистые 
СJJанцы. Поверх их располо­
жены песчаные и гравели­
стые грунты, а также слой 
насыпного. Уровень грунто­
вых вод залегает на границе 
между пластами сланца и 
песка. На рисунке показан 
поперечный разрез станции 
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«Автобусный вокзал»: 1 -

анкера несущей способности 
25-37 т; 2 - ограждающие 
стенки; (двутавр N� 34 ил11 

� 40 длиной 600-700 сл1); 3-
железобетонный брус; 4 -
конструкция станц11и со 
средней платформой. 

Стены котлована в верх· 
ней части крелились стенка­
ми из двутавра, между ко­
торыми вкладывались дере-

В районе Вацлавекой nло­
щади Праги, на месте строи· 

тельства станции метро еМу· 
зей» возникла иеобходи· 
мос·rь устройства железобе· 
тонной nлиты для езды 
трамваев поверху над 
строящейся станцией. Плита 
опиралась на стальные ко· 
лонны с шагом 8Х9 ..41 диа­
метром 720 лш, которые 
раслолагались в скважинах 
диаметром 1520 дм. В сква­
жинах устанавливались об· 
садные трубы диаметром 
1480 мм. Колонны олнра· 
лись на железобетонные 
пятки, забетонированные в 
nродолы1ых штольнях. На 
месте строительства залега­
ют добротиnекие сланцы, 
выветренные на глубину до 
2 м, nоверх которых имеет· 
ся мощный nЛаст наносного 
и насыnного грунта толщи­
ной 6 м. Для устройства 
скважин применялась буро· 
nая установка Terradri\1 
1000, подвешенная на экска­
ваторе Д141. Эта установка, 
имеющая собственный дви­
гатель Ford 2700, позволяет 
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вянные доски, а в нижней 
части (в зоне сланцев) - с 
лоъющью торкрет-бетона, 
нанесенного по слою сталь­
ной сварной сетки. Стенки 
крепятся в грунте с nо­
мощью стержневых анкеров 
днаметром 26 и 32 лш из 
высококачественной стали, 
иалрягаеыых спустя 14 дней 
nосле бурения скважин ДJIН 
анкеров и их ИнъеiЩJНJ. 

Скважины бурились уста­
новками Bбh1er и Wirth. Для 
установки двутавров также 
бурилась скважины диамет­
ром 820 л1л1. Это осуществ· 
лялось с nомощью устаиов­
юt Terradгill 1000. Работы 
по устройству котлована ве­
дись В СЛедующей ЛОСJIСДО· 
вательности: бурение скnа · 

жни .QJB20 .м,�t, установка в 
них двутавров, бетонирова-

Скважины для колонн 

станции 

бурить скважины глубиной 
до 30 л1 диаметром от 620 до 
1800 мм. 

Установка имеет телесi<О· 
лическую штангу длиноii 
12 ..41, на конце которой nрн· 

креnлен буровой цилиндр. 
Точность бурения скважины 
обеспечивалась с помощью 
предварительной разметки 

«Музей» 

и бетонирования на мест� 
бетонного блока с отnерсти· 
ем на глубину 0,75 л1. 

Во время бурения ветре· 
чалось 11Ного лрелятстuий­
старые фундамеиты, кана· 
лизационные сети 11 др. Прп 
встрече nрелятствия буренне 
лрекращалось и лродолжа· 
лось в соседней скважнне, в 
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ние железобетонного бруса; 
установка между двутавра· 
.ми деревянных досок (одно· 
временно с рытьем котлова­
на); по достижении опре­
деленной отметки бурение 
скважин для анкеров, нх 
установка, инъецированне н 
натяжение. Всего на котло· 
ван станции было иэрасхо· 
в а но 1709 лог. лt двута вра и 
4006 ,11 анкеров. 

то время как в лервой с 
помощью отбойных ыолот· 
ков удалялось nрелятстnне. 
Вертикальность скважин 
лроверялась отвесом. После 
бурения, с помощью крана 
устанавливали секции об· 
садных труб (длина секции 
4,5 ..4t), которые сnаривали в 
элементы длиной до 10 .м и 
подвешивали за верхний 
край у бетонного блока. 
После контроля вертикаль· 
ности обсадной трубы н ее 
закрепления производилась 
засыпка щебнем и nеском 
пространства между ее на­
ружной стенкой и стенкой 
скважины. 

�ля устройства лерекры· 
тия вестибюля станции сМу­
зей» было nробурено 22 
скважины общей протяжен· 
НОСТЬЮ 229,95 ЛОГ. Лl. 

На рисунке изображена 
буровая установка Ter­
radrill в момент высыпания 
грунта нз бурового цилинд· 
ра. 

(По страницам журнаnа 
Воднн Ставбы11. Перевод 

ннж. Г. Рычаrова). 
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Зарубежная 
-�·� 

информация 
МЕТРО В ВЕНЕ 

Расширяется география 
строительства метро. Начата 
проходка тоннеля на линии 
N2 1 метрополитена Вены. 
Протяженность всех четы­
рех линий строящейся сети 
составит 40 км. Кольцевая 
линия метроnолитена будет 
использовать трассу город­

ской железной дороги, экс­

nлуатируемой с 1898 г. 

В сеть метрополитена вой­

дут и действующие участки 

nодземного трамвая, тонне­
ли и станции которого пост­
роены по габаритам метро· 
пол1-1тена. 

Основные строительные 
работы сосредоточены на 
наиболее сложном узле пе­
ресечения ДJиаметрало,-
ных и кольцевой JtИНИЙ 
под ГW!оща.дью Карлеnлац 
вблизи Оперного театра. 
Объем работ по строитель­
ству этой пятиярусной стан­
U»�И выполнен на одну треть. 

С УЧЕТОМ ТРАНСПОРТНОГО ПРОГНОЗИРОВАНИЯ 
8 НАИБОЛЕЕ крупных горо-

дах Бразилии - Сан-Пауло 
и Рио-де-Жанейро проживает 8 н 
6 млн. челове1<, число J<оторых 
ежегодно растет на 5,4 и 4,6%. 

В обоих городах наблюдается 
быстрый рост моторизованного 
транспорта, в среднем на 20% в 
год, поэтому существующая улич­
ная транспортная сеть в настон­
щее время едва может вместить 
пассажиропотоки. 

На ЭВМ были определены 
взаимозависимости перспентивных 
и существующих транспортных по­
токов и на основании составлен­
ных математических формул, учи­
тывая изменение струюуры райо­
на, выявились ожидаемые пер­
спеитивные транспортные nотони. 

Метрополитен рассматривался 
кан основной вид обществениого 
транспорта. 

При размещении станций 
трополитена учитывались 
максимальной концентрации 
селения. 

ме­
зоны 

на· 

В качестве сферы тяготения к 
станциям транспортных линий при­
нималнсь Jюнцентричесние зоны 
BOI<PYI' будущей станции диамет­
ром 500 м в центре города и 
1000 м в его периферийных райо-
нах. 

При планировании линий метро­
политена принималея минимальный 
радиус кривых 300 м, что 
обеспечивало наиболее экономич­
ную энсплуатацию с достижение�1 
Сl\оростей сообщения, превышаю­
щих 34 1\М/Ч. 

Создание сети 
осуществлялось 

метроnолитена 
с учетом 

транспортного прогнозирования и 
застройJ<И города. 

При разработке нонфигурации 
транспортной сети стремились 1< 
обеспечению минимальной затра­
ты суммарного времени пассажи­
ров, с учетом пересадон, от места 
посадки до цели путешествия, а 
таJ<Же взаимодействия линий мет­
рополитена с существующей сетью 
наземного городсиоrо обществен­
иого транспорта. 

Для определения оптимального 
варианта для городов Сан-I1ауло 
и Рио-де-Жанейро был проведен 
анализ на ЭВМ различных ионфи­
гураций сети. 

Городсная территория Сан-Пауло 
развивалась концентричесни вон­
руг центра города, застроенног-:> 
20-30-этажными высотными зда­
ниями. Периферийные и промыш­
ленные районы города с плотной 
застройной малоэтажными и 
отдельными высотными зданиями. 

При проентировании учи7ыва­
лось влияние на транспортные пе­
ревозJ<И города железнодорожных 
линий, принимающих на себя зна­
чительные пассажиропотони, до­
стигающие 600 тыс. человеr< в сут­
ни. 

Планируемая сеть метрополите­

на имеет три диаметральных ли­

нии, с ответвлениями и соедини­

тельной линией главного транс­

портного норидора, обслуживаемо-

го в настоящее время наземным 
общественным транспортом. Пер­
сnектионые nассажироперевозi\И 
по всей сети метрополитена Сан­
Пауде 460 тыс. пассажиров в сут­
ки. 

Особое внимание nри планиро­
вании в Сан-Пауло уделено более 
nолному охвату всей городс�<оrt 
территории с возможно равномер-
ными нагрузнами 
участ1<ов трансnортной 

отдельных 
сети. Две 

диаметральные линии охватят 
центр города и третья линия мет· 
рополитена северо-южного наnрав­
ления, nроходя через него, обра­
зуют вместе своеобразное 
транспортное кольцо, равномерно 
загруженное пассажиропотО((аJIШ 
и способствующее эффективной 
разrрузне центра города. 

Планируемая сеть метрополи­
тена Сан-Пауло будет иметь nро­
тяженность двойного пути в 66 1\М 
с 73 станциями. 

Проектом предусматривается 
строительство двух линий метро­
политена в Рио-де-Жаиейро общей 
протяженностью 67 км с 55 стан­
циями. Предусматривается таюке 
ренометрунция сети nригородных 
железных дорог. 

Особенность проекта линии 
метрополитена Рио-де-Жанейро -
прохождение участна линии N2 2. 

соединяющей Рио-де-Жанейро с 

городом-епутинном Нитеруа, под 

морсним заливом. 

(Эксnресс-информация <<Город-

ской транспорт>>, 1971,  N2 22). 
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